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Kurzzusammenfassung

Die vorliegende Studie bewertet die wirtschaftlichen Auswirkungen des bidirektionalen Ladens
fur elektrische Fahrzeugflotten und bietet Flottenbetreibenden eine fundierte Entscheidungs-
grundlage fiir die Umstellung auf riickspeiseféhige, als bidirektional ladefahig bezeichnete,
Elektrofahrzeuge. Im Ergebnis zeigt die Studie: Investitionen in bidirektionale Fahrzeuge sind
aus 6konomischer Perspektive zukunftsfahig und attraktiv.

TCO-Analyse

Die Analyse der Total Cost of Ownership von drei Elektrofahrzeugen unterschiedli-
cher Fahrzeugklassen zeigt, dass die Gesamtkosten oberhalb des Kleinwagenseg-
ments unter denen vergleichbarer Verbrenner liegen. Dabei werden hohere initiale
Anschaffungs- und Infrastrukturkosten durch geringere Energie- und Wartungs-
kosten, zusatzliche Einnahmen aus dem Verkauf von Emissionszertifikaten Gber die
Treibhausgas (THG)-Quote sowie Steuervorteilen kompensiert.

Einsparpotenziale

Neben reduzierten Betriebskosten kénnen bidirektional ladefahige E-Fahrzeuge
zusatzliche Vorteile durch intelligente Ladeoptimierungen wie die Nutzung von
PV-Eigenstrom oder die Kappung von Lastspitzen ermoglichen. Weitere Entlastun-
gen entstehen durch THG-Quoten (ca. 200-300 € pro Fahrzeug und Jahr) sowie
perspektivisch durch speziellere Tarife fur bidirektionales Laden (im Privatkunden-
segment je nach Tarifmodell 30-60 € pro Monat bzw. bis zu 720 € pro Jahr).

Leasing & Versicherung

Die Leasingkosten fiir bidirektionale Flotten hangen stark von Modell und Anbie-
ter sowie Angebot und Nachfrage ab und liegen fir die betrachteten E-Fahrzeuge
im Mittel ca. 28 % Uiber den Verbrenner-Pendants (Stand Januar 2026). Versiche-
rungspramien konnen aufgrund hoherer Kosten im Schadensfall héher sein als bei
Fahrzeugen mit Verbrennungsmotor; es zeigt sich jedoch kein Unterschied zwi-
schen uni- und bidirektional ladefahigen Fahrzeugen.

Privilegien & Begiinstigungen

Elektrofahrzeuge sind (bei Zulassung vor 2030) bis 2035 komplett von der Kfz-
Steuer befreit; nach Ablauf liegt die Kfz-Steuer fiir EVs in den betrachteten Beispie-
len im Durchschnitt bei ca. 54 % der Steuer eines Verbrenners. Zudem profitieren
EVs von reduzierter Dienstwagenbesteuerung (0,25 % bzw. 0,5 % statt 1 % bzw. im
Fahrtenbuch 25 %/50 % statt 100 %) und ermdglichen steuerfreie Vorteile wie Ar-
beitgeberladen und Wallboxbereitstellung.

Garantie & Gewahrleistung

Die finanziellen Risiken des bidirektionalen Ladens sind dabei gering. Herstel-
lungsunternehmen bieten Batteriegarantien — typisch 8 Jahre bzw. bis 160.000 km
i. d. R. bis mindestens 70 % Restkapazitdt. Schutzmechanismen begrenzen mdgli-
che Alterungsprozesse und der Einfluss auf den Restwert wird als niedrig einge-
schatzt.
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1 Hintergrund und Zielsetzung

Bidirektionales Laden bietet fiir Flottenbetrei-
bende attraktive wirtschaftliche Potenziale.
Bidirektionales Laden beschreibt die Fahigkeit
von Elektrofahrzeugen (EVs), nicht nur Strom
aus dem Netz aufzunehmen, sondern diesen
auch wieder zuriickzuspeisen — entweder an ein
Gerat, in ein Gebaude oder in das o6ffentliche
Stromnetz. Damit werden Fahrzeuge zu mobi-
len Energiespeichern, die flexibel eingesetzt
werden kénnen. Diese Technologie zahlt zu den
zentralen Zukunftsthemen der Elektromobilitat.

Durch die Ruckspeisung von Strom in den lokalen
Standort oder ins Netz kdnnen Unternehmen ihre
Fahrzeuge als flexible Energieressource nutzen, zu-
satzliche Erlése durch den Stromverkauf erzielen und
somit die Betriebskosten senken. Gleichzeitig leisten
bidirektionale EVs einen wichtigen Beitrag zur Sys-
temstabilitdt und zur Reduktion von CO,-Emissionen,
da sie erneuerbare Energien effizienter integrieren
und Lastspitzen im Stromnetz ausgleichen kdnnen.

Die vorliegende Studie beleuchtet die wesentlichen
wirtschaftlichen Chancen bidirektionaler Flotten und
informiert Flottenmanager praxisnah tber aktuelle
Entwicklungen. Sie bietet damit konkrete Impulse fir
strategische Entscheidungen im Hinblick auf die Ein-
fihrung und Nutzung der bidirektionalen Technolo-

gie.

1.1 Hintergrund

Bidirektionales Laden gilt als Schliisseltechnologie
fiir die Energiewende. Es bietet systemische Vorteile
wie eine hohere Netzstabilitdt und einen reduzierten
Ressourcenaufwand durch das gezielte Laden und
Entladen von EVs. Dartiber hinaus schafft bidirektio-
nales Laden fir einzelne Akteure erhebliche Mehr-
werte: Flr Flottenmanager eroffnet sich die Moglich-
keit, Fahrzeuge als flexible Energiespeicher zu nutzen,
Betriebskosten zu senken und die Nachhaltigkeitsziele
des Unternehmens aktiv voranzutreiben [1].

Hintergrund und Zielsetzung

1.2 Zielsetzung der Studie

Ziel der Studie ist die Entwicklung einer praxisorien-
tierten Grundlage fiir Geschaftsmodelle zum Einsatz
von Fahrzeugflotten (Pkw, Kleintransporter/Vans, Lkw)
mit bidirektionaler Ladefahigkeit (V2X). Dabei sollen
die realen wirtschaftlichen Auswirkungen auf den
Flottenbetrieb, Investitionen und Betriebskosten
quantifiziert werden. Im Mittelpunkt steht die Wirt-
schaftlichkeit fiir Flottenbetreibende.

Anstatt theoretische Grundlagen zu beleuchten, ver-
folgt die Studie einen praxisorientierten Ansatz: Sie
analysiert den konkreten Nutzen und die betriebswirt-
schaftlichen Implikationen von bidirektionalem Laden
aus Sicht von Flottenbetreibenden und Fuhrparkma-
nager:iinnen (Unternehmen mit eigenen Fahrzeug-
pools) beispielhaft anhand von drei Fahrzeugklassen.

Um die Grundlage fir einen belastbaren Business
Case zu schaffen, beantwortet die Studie Fragen, die
fur Flottenmanager:innen entscheidend sind. Dazu
zahlt, ob sich die Investition in V2X-fahige Fahrzeuge
lohnt und welche finanziellen Risiken bestehen, etwa
im Hinblick auf Batterielebensdauer, Restwert oder
Gewabhrleistung. Ebenso wird aufgezeigt, welche Ein-
sparungen realistisch erreichbar sind und wie V2X die
Total Cost of Ownership (TCO) einer Flotte beeinflusst.
Darliber hinaus untersucht die Studie, welche Ver-
trags- und Versicherungsmodelle sinnvoll sind und
welche steuerlichen und regulatorischen Rahmenbe-
dingungen relevant werden.

Das Ziel ist es, ein verstandliches, praxisnahes und
belastbares Ergebnis zu liefern, das konkrete Ent-
scheidungsgrundlagen fir Flottenmanager:innen und
Investoriinnen bietet. Die folgenden sechs Kapitel pra-
sentieren eine kompakte Darstellung der Themen.



2 Investitions- und Betriebskosten

Kapitel 2 zeigt, dass uni- und bidirektionale EVs
zwar zunachst mit héheren Investitionen ver-
bunden sind, diese Mehrkosten im Betrieb je-
doch zu wesentlichen Teilen kompensiert wer-
den. Wesentliche Treiber sind niedrigere
Energie- und Wartungskosten, die vollstandige
Kfz-Steuerbefreiung bis 2035 sowie zusatzliche
Erl6se aus der THG-Quote (ca. 200 — 300 € pro
Jahr) und aus der Vermarktung der Batterieka-
pazitat (ca. 600 € pro Jahr). Wahrend die Kauf-
preise je nach Segment noch liber denen ver-
gleichbarer Verbrenner liegen und
bidirektionale Ladeinfrastruktur zusatzliche
Kosten verursacht, verbessern sich die wirt-
schaftlichen Rahmenbedingungen durch ho-
here Wiederverkaufswerte in einzelnen Seg-
menten, sinkende Betriebskosten und
zusatzliche Erléspotenziale deutlich. Damit lie-
fert das Kapitel die zentrale Kostenbasis fiir die
TCO-Betrachtung und zeigt, an welchen Stellen
sich die Wirtschaftlichkeit bidirektionaler Flot-
ten bereits heute verbessert.

2.1 Vergleich der Investitionskosten

2.1.1 Kaufpreis und Wiederverkaufswert

Der Kaufpreis von Fahrzeugen variiert sowohl bei Ver-
brennern als auch bei EVs stark, je nach Marke, Batte-
riegréBe, Ausstattung und Fahrzeugklasse. In dieser
Studie vergleichen wir die gangigen Fahrzeugklassen
von Gewerbeflotten, sprich Kleinwagen, Oberklasse
sowie Kleintransporter. Bei Verbrennern reichen die
Investitionskosten gangiger Modelle von Kleinwagen
fur unter 20.000 € bis hin zu Oberklassefahrzeugen im
mittleren flinfstelligen Bereich. Kleintransporter liegen
im Bereich ab ca. 30.000 €. Der Kaufpreis von EVs
liegt bei Oberklassefahrzeugen und Kleintranspor-
tern in der gleichen GroBenordnung wie Verbren-
ner. Bei Kleinwagen weisen EVs Stand 2026 haufig
noch hohere Kaufpreise als vergleichbare Verbrenner-
Modelle auf. Insbesondere im niederen Preissegment
ist die Auswahl von EVs geringer, wobei inzwischen
auch EV-Kleinwagen unter der Marke von 20.000 €
angeboten werden. Aufgrund des noch vergleichs-
weise jungen Entwicklungsstands der Technologie
kann davon ausgegangen werden, dass die Investiti-
onskosten fiir bidirektionale Fahrzeuge zukiinftig wei-
ter sinken werden.

Investitions- und Betriebskosten

In dieser Studie vergleichen wir im Kleinwagenseg-
ment den Renault Clio TCe 90 als Verbrenner mit ei-
nem Netto-Kaufpreis von ca. 17.000 € und den
Renault R5 als bidi-fahiges EV mit 52-kWh-Batterie
und einem Netto-Kaufpreis von ca. 26.000 € [2] [3].
Insbesondere im Kleinwagensegment ist die Auswahl
an bidi-fahigen EVs noch gering. Zu dem genannten
Preisunterschied zwischen EVs und Verbrennern in
dieser Kategorie ist zu beachten, dass der Renault R5
sich als moderner Premium-Kleinwagen prasentiert.
Folglich ist der hohe Preisunterschied nicht allein auf
die Tatsache, dass es sich um ein EV handelt, zurtick-
zuflihren, sondern auch ausstattungs- und imagebe-
dingt. Im Segment der Oberklasse-Pkw wird der
Skoda Enyaq mit 85-kWh-Batterie und einem Kauf-
preis von ca. 41.000 € netto mit dem Skoda Kodiag 1.5
TSI mit einem Kaufpreis von ca. 38.000 € netto vergli-
chen [4] [5]. Bei den Kleintransportern wird der elekt-
rische Mercedes eVito mit 60-kWh-Batterie und einem
Netto-Kaufpreis von ca. 31.000 € mit dem Mercedes
Vito Base 110 CDI mit einem Netto-Kaufpreis von ca.
27.000 € verglichen. [6] [7] Zu beachten ist, dass die
Kaufpreise Schwankungen unterliegen und die tages-
aktuell recherchierten Preise sich nach der Recherche
fur die Studie andern kdnnen.

Da insbesondere bei Flottenbetreibenden die Fahr-
zeuge in der Regel nicht bis zum Ende ihrer Lebens-
zeit, sondern nur fir eine kleine Anzahl von Jahren
genutzt werden, stehen den Investitionskosten die
Wiederverkaufswerte gegeniber. Dieses Thema wird
im Kapitel 6.2 ,Finanzierung” im Detail behandelt. Die
Wiederverkaufswerte sind zentral, da laut ADAC der
Wertverlust unabhdngig von der Antriebsart der
groBte Kostentreiber ist [8]. Fir die Untersuchungen
im Rahmen der Studie gehen wir von einer Nutzung
der Fahrzeuge von fiinf Jahren mit einer Jahresfahr-
leistung von 15.000 km bei den Pkw und von

30.000 km bei den Kleintransportern aus. Die Netto-
Wiederverkaufswerte wurden auf Basis von Daten des
ADAC zum Wertverlust des jeweiligen Fahrzeugmo-
dells pro Jahr berechnet. Diese basieren auf den Da-
ten der Deutschen Automobil Treuhand (DAT). Fur die
Wiederverkaufswerte des Mercedes Vitos und eVitos
wurde direkt auf die Daten der DAT zurlickgegriffen.
[91 [10]

Fir den Renault R5 ergibt sich ein Wiederverkaufswert
von ca. 6.700 € netto und fur den Renault Clio TCe 90



von ca. 5.600 €. Beim Skoda Enyaq wird von einem
Wiederverkaufswert von ca. 13.000 € und beim Skoda
Kodiaqg 1.5 TSI von ca. 10.500 € ausgegangen. Bei den
Kleintransportern wird ein Wiederverkaufswert von ca.
9.200 € fur den Mercedes eVito und von ca. 11.500 €
fir den Mercedes Vito 1710 CDI angenommen.

Ein zusatzlicher Einfluss von bidirektionalem Laden
durch V2B- oder V2G-Anwendungen auf die Batterie-
alterung und damit auf die Kosten hat sich in wissen-
schaftlichen Untersuchungen bislang nicht gezeigt
[11] und wird daher im Rahmen der TCO entspre-
chend nicht berticksichtigt.

2.1.2 Ladeinfrastruktur

Die Kosten der LIS unterscheiden sich deutlich je nach
Art der LIS. Einfache AC-Wallboxen (11 kW) gibt es
bereits ab wenigen hundert Euro zu kaufen, wobei mit
steigendem Preis insbesondere die technische Aus-
stattung und smarte Anwendungen zunehmen, wie
beispielsweise das Laden mit Strom aus der eigenen
Photovoltaik (PV)-Anlage. Darlber hinaus kann auch
die Genauigkeit des Stromzahlers der Wallbox einen
signifikanten Einfluss auf den Preis haben. [12]

Wallboxen fiir bidirektionales Laden unterscheiden
sich in bidi-fahige AC-Wallboxen und bidi-fahige DC-
Wallboxen. Dies hangt damit zusammen, dass ver-
schiedene Hersteller auf verschiedene Technologien
setzen, um das Fahrzeug bidirektional zu laden. So
bietet Renault iber Mobilize Power in Frankreich eine
bidi-fahige AC-Wallbox inkl. Installation fuir 1.299 €
an. Dies ist preislich vergleichbar mit einer unidirekti-
onalen AC-Wallbox. Wird fahrzeugseitig der AC/DC
Wandler eingespart, wird eine DC-Wallbox mit ent-
sprechender leistungstechnischer Komponente bend-
tigt. Bidi-fahige DC-Wallboxen sind daher bedeutend
teurer als bidi-fahige AC-Wallboxen. So bietet BMW
eine bidi-fahige DC-Wallbox fiir ca. 2.095 € an (ohne
Installation). [13] [14]

Die Installationskosten einer Wallbox hangen stark
von den ortlichen Gegebenheiten und der Anzahl der
zu installierenden Wallboxen ab. Typische Brutto-
preise fur Kund:innen liegen bei 500-750 €. Fur die
TCO-Berechnung nehmen wir fir die LIS des Renault
R5 ca. 1.230 €, fur die des Skoda Enyaq ca. 2.250 €
und die des Mercedes eVito ca. 1.200 € an. Die Kosten
entsprechen dem Nettopreis fur die Anschaffung und
Installation einer Wallbox eines Einfamilienhauses.
Eine potentielle Kostenreduktion durch Skaleneffekte
durch die Installation von mehreren Ladepunkten
wird nicht beriicksichtigt. Ebenso wird die Nutzung
der Ladeldsung tber mehrere Fahrzeuggenerationen
lediglich durch die Abschreibungsdauer von acht Jah-
ren gegeniber der Abschreibungsdauer von fiinf

Investitions- und Betriebskosten

Jahren der Fahrzeuge bericksichtigt. Eine langere
Nutzung der Ladeinfrastruktur kann zu einer positiven
Veranderung der TCO Berechnung fiihren. [15]

2.2 Betriebskosten

2.2.1 Energiekosten

Die Energiekosten stellen die Kosten fir Kraftstoff bei
Verbrennern und fiir Strom bei den EVs dar. Ausge-
gangen wird von einer Jahresfahrleistung von

15.000 km, was eine gédngige Annahme fiir Pkw ist
[16], und von 30.000 km bei den Kleintransportern.

Der Verbrauch auf 100 km variiert sowohl bei Ver-
brennern als auch bei EVs stark in Abhangigkeit von
verschiedenen Faktoren wie beispielsweise dem Luft-
widerstand, der Geschwindigkeit, der Motorleistung
und dem Gewicht des Fahrzeugs. Insbesondere bei
EVs nimmt auch die Temperatur Einfluss auf den Ener-
gieverbrauch des Fahrzeugs.

Fir die betrachteten Modelle gehen wir basierend auf
[9] von einem Verbrauch auf 100 km von 15,2 kWh flr
den Renault R5 und von 5,3 | Benzin fir den Renault
Clio aus, bei den Oberklassefahrzeugen von 15 kWh
fur den Skoda Enyaq und von 6 | Benzin fir den Skoda
Kodiaq 1.5 TSI. Bei den Kleintransportern verbraucht
der Mercedes eVito 21,4 kWh auf 100 km und der Mer-
cedes Vito 7,1 | Diesel.

Fir die TCO legen wir einen Strompreis von ca.

0,29 €/kWh zugrunde. Die Preise fiir Benzin (Super
E10) und Diesel basieren auf Mittelwerten des ADAC
fur die Monate Januar bis April im Jahr 2026 und be-
laufen sich auf 1,91 €/I (brutto) bzw. 1,96 €/I (brutto)
und gehen umgerechnet als Nettopreise in die Be-
rechnungen ein. [17]

Sowohl die Preise fur Benzin und Diesel, als auch die
Kosten flr Strom unterliegen nicht nur den standard-
maBigen preislichen Schwankungen des Weltmarkts,
sondern werden auch durch geopolitische Konflikte
und Krisen stark beeinflusst. Je groBer der Anteil der
Stromerzeugung aus erneuerbaren Energien in
Deutschland wird, desto unabhéngiger wird die
Stromversorgung von internationalen Krisenpreisen,
wovon EV Fahrer:innen in der Zukunft profitieren kon-
nen. Losgeldst von kurzzeitigen bzw. nicht prognosti-
zierbaren Krisensituationen basiert diese Studie auf
stabilen, langfristigen Preisannahmen ohne Beriick-
sichtigung temporarer geopolitischer Effekte.



2.2.2 Wartungskosten

Ein weiterer Kostenpunkt fur Flottenbetreibende sind
die regelmaBigen Wartungskosten. EVs sparen laut
VDE bis zu einem Drittel der Wartungs- und Repa-
raturkosten. Dies zeigt auch eine Untersuchung des
Zentralverbandes Deutsches Kraftfahrzeuggewerbe
e.V., so haben Werkstatten bei einer ,groen War-
tung” eines EVs einen um 29 % geringeren Arbeits-
aufwand als bei Fahrzeugen mit Verbrennungsmotor
[18]. Dies geht insbesondere auf einen geringeren
Verschlei3 des Motors und der Bremsen (Rekupera-
tion), entfallende Abgasuntersuchung sowie weniger
Filter- und Flussigkeitswechsel zuriick. [16]

Fur die Berechnung der TCO nutzen wir Daten des
ADAC, die Kosten fiir den Olwechsel und Inspektionen
nach Herstellervorgaben, typische Verschleilreparatu-
ren und die Kosten flr Reifenersatz berlicksichtigen.
[9] Die Wartungskosten von Kleinwagen liegen hier
auf dem gleichen Niveau und auch bei Oberklasse-
fahrzeugen und Kleintransportern fallt der Kostenun-
terschied geringer aus. Da fir EVs bisher allerdings
noch wenig Erfahrungswerte tber ldngere Nutzungs-
dauern existieren, ist zu erwarten, dass die Daten hier
in den kommenden Jahren noch praziser werden.

Fur die Kleinwagen werden in der TCO monatliche
Netto-Wartungskosten von ca. 54 €, fiir den Skoda E-
nyaq ca. 59 € und den Skoda Kodiaq ca. 66 € berilck-
sichtigt. Fir den Mercedes eVito werden ca. 69 € und
fir den Mercedes Vito 110 CDI ca. 86 € berlicksichtigt.

2.2.3 Kfz-Steuer

Die Kfz-Steuer entfallt fir reine EVs in Deutschland
komplett bis 2035 [19] und senkt damit die Betriebs-
kosten. Fir den Renault Clio TCe 90 belauft sich die
jahrliche Kfz-Steuer auf ca. 70 €, beim Skoda Kodiaq
auf ca. 135 € und beim Mercedes Vito 110 CDI auf ca.
160 €. [9] Fur Details zum Thema Kfz-Steuer sei an
dieser Stelle auf Kapitel 5.1 ,Kfz-Steuer” verwiesen.

2.2.4 \Versicherungskosten

Die jahrlichen Versicherungskosten, die fur die TCO
berticksichtigt werden, sind in Tabelle 1 gelistet. Kapi-
tel 4.2 der Studie behandelt das Thema der Versiche-
rung im Detail, worauf wir an dieser Stelle verweisen.

2.2.5 Erlése durch bidirektionales Laden
Durch die Vermarktung der Kapazitat der Fahrzeug-
batterie kdnnen Erlose generiert werden, die insbe-
sondere bei bidi-fahigen Fahrzeugen die Betriebskos-
ten weiter reduzieren kdnnen.

Investitions- und Betriebskosten

Tabelle 1: Hohe der Vollkaskoversicherung fir die un-

tersuchten Fahrzeugmodelle [20] [21]

Verbrenner EV
Kleinwagen Renault Clio Renault R5
9 1.041 € 1.400 €
Skoda Kodiaq Skoda Enyaq
Oberkdasse 1274 € 1343 €
Kleintrans- MB Vito Tourer MB eVito Tourer
porter 1.184 € 1.184 €

Strom aus der Fahrzeugbatterie kann sowohl zurlck
ins eigene Gebdudenetz als auch in das 6ffentliche
Stromnetz zurlickgespeist werden, Ubergreifend als
V2X bezeichnet. Im ersten Fall spricht man von Ve-
hicle-to-Building (V2B) und im zweiten von Vehicle-
to-Grid (V2G).

V2B eignet sich insbesondere dazu, Strom dann zu la-
den, wenn er gerade glnstig ist, und ihn dann zeitver-
setzt zu verbrauchen, wenn der Strombezug aus dem
offentlichen Stromnetz teuer ist. Das volle Potenzial
dieser Anwendung kann insbesondere in Kombination
mit einer PV-Anlage ausgeschdpft werden, da man
den selbst erzeugten PV-Strom zeitlich verschoben
verbrauchen kann und so die Ersparnis gegentber
dem Strombezug aus dem Netz erhohen kann (siehe
auch Kapitel 7.3.1).

V2G bietet verschiedene Anwendungen, durch die Er-
|6se generiert werden kénnen. Grundsatzlich konnen
sowohl der Strombezug als auch die Rickspeisung an
verschiedenen Markten und zu verschiedenen Zwe-
cken angeboten werden. Da der Strompreis an der
Stromborse schwankt, kann durch einen Stromtarif,
der diese Dynamik abbildet, in Zeiten geringer Preise
Strom geladen und in Zeiten hoher Preise Strom zu-
rick ins 6ffentliche Netz gespeist und damit ,ver-
kauft” werden. In diesem Fall spricht man von Arbit-
rage-Handel. Des Weiteren gibt es die Mdglichkeit,
mit der Flexibilitat, die die Fahrzeugbatterie bietet,
das Energiesystem oder das Stromnetz zu unterstit-
zen. In Zeiten einer hohen Stromerzeugung durch er-
neuerbare Energien kdnnen EVs diesen Strom aufneh-
men und in Zeiten, in denen weniger Strom aus
erneuerbaren Energien erzeugt wird, den gespeicher-
ten Strom bereitstellen. GleichermaBen kann diese
Flexibilitdt auch das Stromnetz lokal, Gberregional
oder im europaischen Energieverbund unterstitzen,
indem EVs in verschiedenen Regionen unterschiedlich
gesteuert werden. Netzengpésse und
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Netzausbaukosten kdnnen reduziert werden, wenn in
einer Region, in der gerade ein Stromuberschuss er-
zeugt wird, der nicht vom aktuellen Stromnetz trans-
portiert werden kann, EVs den Strom aufnehmen und
daflir EVs in einer anderen Region, den gerade beno-
tigten Strom aus ihrer Batterie bereitstellen. [22]

Folglich gibt es diverse V2G-Anwendungen, bei de-
nen EVs das Energiesystem oder das Stromnetz unter-
stltzen kénnen und durch die Flottenbetreibende von
zusatzlichen Erlésen profitieren kdnnen. Die Erlose,
die durch die Vermarktung der Flexibilitat der Fahr-
zeugbatterien generiert werden kdnnen, werden
durch diverse Faktoren beeinflusst. Angefangen beim
Mobilitatsverhalten der Nutzer:innen und der damit
verbundenen Ansteckzeit des EVs bis hin zu dem Ni-
veau und den Preisunterschieden der Borsenstrom-
preise sowie den regulatorischen Rahmenbedingun-
gen in einem Land. Zudem ist es flr viele
Anwendungen notwendig, eine Vielzahl an EVs ge-
biindelt zu steuern, was die Rolle von Aggregatoren
beschreibt. Aggregatoren biindeln eine Vielzahl fle-
xibler Assets, wie beispielsweise EVs, und vermarkten
die kombinierte Kapazitat. Eine detaillierte Beschrei-
bung der aktuell verfligbaren Tarife und Anwen-
dungsfalle fir Flottenbetreibende ist in Kapitel 7
.Energiepreise und Tarifmodelle” zu finden.

Da fir Flottenbetreibende und Privatkund:innen die
Auseinandersetzung mit der Flexibilitatsvermarktung
im Strommarkt aufwéndig und komplex ist, werden
voraussichtlich pauschale Tarife, die die Bereitstellung
der Batteriekapazitat der eigenen EVs verglten, in
den kommenden Jahren weiter Verbreitung finden.
Fiir Privatkund:innen von bidi-fdhigen EVs gibt es
bereits erste Tarife, die pauschal jede Stunde, die
das EV an der Wallbox angesteckt ist, vergiiten. So
fihrte Renault letztes Jahr in Frankreich zusammen
mit Mobilize und The Mobility House einen bidirektio-
nalen Ladetarif fir den Renault R5 ein. Inzwischen ist
dieser Tarif auch fir weitere Modelle verfigbar. Je
nach Modell, Jahresfahrleistung und der taglichen An-
steckdauer sind Ersparnisse von 350-600 € pro Jahr
maglich. [14] Auch in Deutschland wird in einer Ko-
operation von E.ON und BMW seit diesem Jahr ein
bidirektionaler Ladetarif angeboten, der mit Einspa-
rungen von bis zu 720 € pro Jahr beworben wird. [23]
Auch in der Kooperation von Ford und Octopus Energy
wird ein solcher Tarif angeboten, der mit einem redu-
zierten Ladepreis und bis zu 360 € pro Jahr beworben
wird. [24] In verschiedenen Untersuchungen werden
je nach Annahmen und Vermarktungsstrategien Erlos-
potenziale des bidirektionalen Ladens von einigen
hundert Euro bis hin zu tGber 1.000 € ausgewiesen.
[25] [26]

Investitions- und Betriebskosten

Fiir die TCO in dieser Studie nehmen wir einen

Nettoerlos durch bidirektionales Laden von ca.
600 € pro Jahr an, der sich damit in einer realisti-
schen GroBenordnung unter Berticksichtigung der
verfligbaren Tarife verortet.

2.2.6 THG-Pramie

Mineral6lkonzerne missen die THG-Emissionen der in
Umlauf gebrachten Kraftstoffe (Benzin, Diesel) jahrlich
um eine gewisse Quote senken (2026 um 11,3 %). Da-
fur kénnen die Unternehmen Kraftstoffalternativen
wie Strom verwenden. Dies kann entweder direkt er-
folgen, indem sie selbst Ladeparks betreiben, oder in-
direkt, indem sie sich die THG-Einsparungen anderer
Ladeparks zukaufen. Da EVs auch an nicht 6ffentli-
chen Ladesaulen laden, konnen Halter:innen von EVs
ihre Einsparungen vermarkten. Dies funktioniert Gber
eine Pauschale, d. h. unabhéngig davon, wo und wann
das EV wie viel Strom 1adt. Die THG-Quote kann bei
einem THG-Quotenhéndler verkauft werden. Dies gilt
dabei sowohl fur Privatkund:innen als auch fir Unter-
nehmen. Die Hohe der THG-Pramie schwankt jedoch
stark, insbesondere durch das politische Eingreifen.
Ein Marktvergleich zeigt, dass im Januar 2026 eine
THG-Pramie von ca. 200 € bis ca. 300 € pro Pkw oder
Kleintransporter moglich ist. [27] [28] Fir einen als
Lkw zugelassenen Kleintransporter konnen deutlich
hoéhere Pramien maoglich sein, z. B. 270 € fur ein N1-
Nutzfahrzeug und ca. 7.000 € fur einen E-Bus. [29]
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3 TCO-Analyse

Eine TCO-Analyse ermdglicht es, die Investiti-
ons- und Betriebskosten von Betriebsmitteln
wirtschaftlich zu vergleichen. Die Investitions-
kosten fallen direkt am Anfang an und die Be-
triebskosten verteilen sich zeitlich versetzt liber
mehrere Jahre. Aufgrund des Zins-Effekts miis-
sen zeitlich versetzte Kosten auf den gleichen
Zeitpunkt wie die am Anfang anfallenden In-
vestitionskosten bezogen werden, um schlieB-
lich Kosten verschiedener Betriebsmittel ver-
gleichen zu kénnen, insbesondere da bei
Verbrennern und EVs jeweils die Investitions-
und die Betriebskosten sehr unterschiedlich
sind. Die TCO-Analyse ergibt, dass die Betriebs-
kosten der EVs liber alle untersuchten Seg-
mente schon heute geringer sind als die von
Verbrennern. In der Oberklasse erméglicht das
bidi-fahige EV Einsparungen von ca. 13 % der
Gesamtkosten. Bei den Kleintransportern weist
das EV um 10 % geringere Gesamtkosten auf
als das Verbrenner-Pendant, wobei in diesem
Fall keine zusatzlichen bidi-Erl6se beriicksich-
tigt wurden.

3.1 Vorgehen

Im Rahmen dieser Studie gehen alle Kostenbestand-
teile, die in Kapitel 2 behandelt und ausgewiesen sind,
in die TCO-Analyse ein. Fir die Berechnungen wird
die Methode aus [30] verwendet. Hierbei wird zu-
nachst der Kapitalwert je Kostenbestandteil berechnet
und anschlieBend mit einem Annuitdtenfaktor auf den
Anfangszeitpunkt der Investition bezogen. Hierzu
wird der durchschnittliche Zinssatz fir Gewerbekre-
dite der EZB aus 2025 angenommen. Dieser betragt
3,7 % [31]. Fir die Investition der Fahrzeuge wird eine
Haltedauer von finf Jahren und fur die Investition in
die LIS eine Abschreibungsdauer von acht Jahren an-
genommen. Jahrliche Kosten werden schlieBlich zu
monatlichen Kosten heruntergerechnet.

Die Investitionskosten teilen sich in den Abbildungen
in ,Anschaffung” und ,Restwert” auf. Anschaffungs-
kosten stellen fir EV und je nachdem die LIS die ent-
sprechend berechneten monatlichen Kosten dar. Der
Wertverlust der Fahrzeuge wird Gber den ,Rest-
wert” berlicksichtigt und mindert daher in der Dar-
stellung die Kosten der Anschaffung. Die
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Betriebskosten werden in die Kosten fiir den ,Be-
trieb” und ,Erl6se/Entlastungen” aufgeteilt. Die Kos-
ten fir den Betrieb erhohen standardmaBig die mo-
natlichen Kosten. Unter Erlése und Entlastungen fallen
bei EVs die Erlose aus dem Verkauf der THG-Quote
sowie die Erldse aus einer Flexibilitdtsvermarktung der
Fahrzeugbatterie bei bidi-fahigen EVs.

3.2 Ergebnisse

3.2.1 Kleinwagen

Die TCO-Analyse fur Kleinwagen am Beispiel eines
Renault R5 mit einer 52-kWh-Batterie ergibt unter
den getroffenen Annahmen monatliche Kosten von
536 €, wie in Abbildung 1 ersichtlich. Die aktuelle Aus-
wahl an bidi-fahigen Kleinwagen ist noch begrenzt
und der Renault R5 positioniert sich als moderner
Premium-Kleinwagen. Entsprechend werden die Kos-
ten von dem flir einen Kleinwagen hohen Kaufpreis
bestimmt. Dies erschwert den direkten Vergleich mit
dem Verbrenner-Pendant Renault Clio TCe 90, dessen
monatliche Kosten mit 483 € nach der TCO-Analyse
niedriger ausfallen, insbesondere aufgrund der gerin-
geren Anschaffungskosten (Abbildung 1). Die Kosten
fur den Betrieb fallen mit in Summe 253 € zwar um
22 % hoher aus als beim Renault R5 mit 208 €, kon-
nen aber bei einer kurzen Haltedauer den Kostenun-
terschied in der Anschaffung nicht ausgleichen. Auch
der hohere Restwert des R5 sowie die zuséatzlichen Er-
|6se durch bidirektionales Laden und den Verkauf der
THG-Quote kénnen diese Differenz nicht ausgleichen.
Perspektivisch ist allerdings zu erwarten, dass mit ei-
ner wachsenden Auswahl an bidi-fahigen EVs der
Preisunterschied zu entsprechenden Verbrennermo-
dellen geringer wird. Geringere Anschaffungskosten
resultieren in geringeren monatlichen Kosten in der
TCO-Analyse. So erreichen elektrische Modelle
ohne bidirektionale Ladefahigkeit bereits die glei-
chen GréBenordnungen wie ihre fossil angetriebe-
nen Pendants. So wird z. B. der Citroén é-C3 mit Her-
stellerpramie aktuell fiir ca. 17.000 € und der Citroén
C3 fir ca. 16.000 € angeboten. Je kleiner die Differenz
in den Anschaffungskosten zwischen EV und Verbren-
ner, desto schneller lohnt sich die Investition in ein EV
aufgrund der geringeren Betriebskosten. Zusatzliche
Erlése durch bidirektionales Laden steigern diesen
Effekt und konnen zukiinftig bei Modellen mit
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dhnlichem Anschaffungspreis dazu flihren, dass die
Wirtschaftlichkeit schneller erreicht wird.

Monatliche Kosten der TCO-Analyse fur Kleinwagen, elektrisch, bidirektional ladefahig
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400 €
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0€
Anschaffung Restwert Betrieb Erlose/Entlastungen Summe

W Kaufpreis W Ladeinfrastrukur Wiederverkaufswert m Energiekosten

B Wartung B KFZ-Steuer = Versicherung B THG

W Bidi-Erlas B Summe

Abbildung 1: Monatliche Kosten- und Erlésbestandteile der TCO-Analyse fir bidi-fahige E-Kleinwagen, exemplarisch fir den
Renault R5, 52 kWh

Monatliche Kosten der TCO-Analyse fir Kleinwagen, Verbrenner
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Abbildung 2: Monatliche Kosten- und Erldsbestandteile der TCO-Analyse fiir Verbrenner-Kleinwagen, exemplarisch fir den
Renault Clio TCe
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3.2.2 Oberklasse

Bei den Oberklassewagen vergleichen wir den Skoda
Enyaq mit einer 85-kWh-Batterie und den Skoda Ko-
diaq 1.5 TSI. Die Kostenbestandteile des Skoda Enyaq
sind in Abbildung 3 und die Kosten des Skoda Kodiaq

in Abbildung 4 dargestellt.

Die TCO-Analyse ergibt, dass sich die monatlichen
Kosten des bidi-fahigen Skoda Enyags auf 733 € be-
laufen. Beim Verbrennermodell liegen diese bei 841 €.
Infolgedessen weist das EV in diesem Vergleich ca.

13 % niedrigere Kosten auf. Bei beiden Modellen stel-
len die Kosten der Anschaffung den groBten Anteil
dar. Mit 763 € ist das EV hier ca. 10 % teurer als der

Verbrenner.

Dem EV kommt allerdings ein héherer Restwert sowie
um ca. 45 % geringere Betriebskosten zugute. Insbe-
sondere bei den Energiekosten sind die Kosten des EV
ca. 55 % niedriger als die des Verbrenners, was die
Hauptursache fir die geringeren Betriebskosten dar-
stellt. Zudem entfallt beim EV die Kfz-Steuer. Berlick-
sichtigt man bei den Betriebskosten die Erlése aus
THG-Quote und dem bidirektionalen Laden, kdnnen
die laufenden Kosten insgesamt um ca. 53 % gesenkt
werden. Aufgrund dieser Kostenersparnis in den
Betriebskosten weist das EV in diesem Vergleich
selbst bei einer kurzen Haltedauer von fiinf Jahren
die geringere TCO auf. MaB3geblich hierfir ist, dass
die Differenz zwischen den beiden Kaufpreisen in ei-
ner GroBenordnung liegt, die durch die Ersparnisse in
den Betriebskosten ausgeglichen werden kann.

Monatliche Kosten der TCO-Analyse fiir Oberklassewagen, elektrisch,
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Abbildung 3: Monatliche Kosten- und Erlosbestandteile der TCO-Analyse fiir bidi-fahige E-Oberklassewagen, exemplarisch fiir

den Skoda Enyaq, 85 kWh

TCO-Analyse

14



Monatliche Kosten der TCO-Analyse fiir Oberklassewagen, Verbrenner
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Abbildung 4: Monatliche Kosten- und Erlésbestandteile der TCO-Analyse fiir Verbrenner-Oberklassewagen, exemplarisch fiir den

Skoda Kodiaq 1.5 TSI

3.2.3 Kleintransporter und Vans

In der Fahrzeugkategorie der Kleintransporter werden
als Kastenwagen exemplarisch das Verbrennermodell
des Mercedes Vito Base 110 CDI mit der elektrischen
Variante, dem Mercedes eVito mit einer 60-kWh-Batte-
rie, verglichen.

Die TCO-Analyse bei angenommenen 30.000 km Jah-
resfahrleistung ergibt, dass das elektrische Modell in
den monatlichen Kosten ginstiger ist als sein Ver-
brenner-Pendant. Die Kosten des EVs, die in Abbil-
dung 5 dargestellt sind, belaufen sich auf 732 € und
die des Verbrenners, die in Abbildung 6 dargestellt
sind, auf 815 €. Dies entspricht einer Differenz von ca.
10%, die damit etwas geringer ausfallt als bei den
Oberklassefahrzeugen.

In der Anschaffung ist das EV um ca. 14 % teurer. Die
Betriebskosten des Verbrennermodells liegen ca. 58 %
Uber denen des EV. Geringe Wartungskosten, die ent-
fallende Kfz-Steuer und insbesondere die um ca.

138 € pro Monat geringeren Energiekosten sind fir
die Differenz verantwortlich. In diesem Beispiel wird
lediglich der zusatzliche Erl6s der THG-Quote bertick-
sichtigt, da der Mercedes eVito bisher nicht mit bidi-
rektionaler Ladefahigkeit verfligbar ist. Allerdings zei-
gen Beispiele wie der Volkswagen ID.Buzz Cargo, dass
sich auch elektrische Kleintransporter fir bidirektiona-
les Laden in gewerblichen Anwendungen platzieren.
Aktuell sind allerdings lediglich die Modelle mit gro-
Ben Batterien ab 77 kWh aufwarts mit dieser Funktion
ausgestattet und diese befinden sich preislich noch

TCO-Analyse

nicht in der GroBenordnung der fossil angetriebenen
Pendants. Mit einer zunehmenden Auswahl an Model-
len von verschiedenen Herstellern sind auch bidi-fa-
hige Kleintransporter zu geringeren Kaufpreisen zu
erwarten. Mit zusatzlichen Erlésen durch bidirekti-
onales Laden wiirden die Betriebskosten deutlich
sinken und so die Kostendifferenz zu Gunsten des
EVs weiter vergroBern. Insbesondere flr Flottenbe-
treibende im gewerblichen Bereich, deren Fahrzeuge
langer angesteckt stehen, z. B. nachts, stellt das bidi-
rektionale Laden eine interessante zusatzliche Erlos-
quelle dar.
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Monatliche Kosten der TCO-Analyse fir Kleintransporter, elektrisch,
nicht bidirektional ladefahig
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Abbildung 5: Monatliche Kosten- und Erlosbestandteile der TCO-Analyse fiir E-Kleintransporter, exemplarisch fir den Mercedes
eVito Kastenwagen, 60 kWh

Monatliche Kosten der TCO-Analyse fiir Kleintransporter, Verbrenner
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Abbildung 6: Monatliche Kosten- und Erldsbestandteile der TCO-Analyse fiir Verbrenner-Kleintransporter, exemplarisch fir den
Mercedes Vito Kastenwagen BASE 110 CDI
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4 Gewahrleistung und Versicherung

Die Gewahrleistungs- und Garantieregelungen
fur Elektrofahrzeuge unterscheiden sich kaum
von denen fiir Fahrzeuge mit Verbrennungsmo-
tor. Die Batteriegarantie bleibt beim bidirektio-
nalen Laden in der Regel bestehen, sofern die
herstellerspezifischen Vorgaben eingehalten
werden. In der Haftpflichtversicherung sind
Elektrofahrzeuge tendenziell minimal giinstiger
eingestuft, wahrend sie in der Kaskoversiche-
rung je nach Modell geringfiigig hohere Kosten
verursachen kénnen, als vergleichbare Fahr-
zeuge mit Verbrennungsmotor.

4.1 Gewadhrleistung und Garantie

4.1.1 Gesetzliche Gewahrleistung
Verkaufer:iinnen missen Kaufer:innen die gesetzliche
Gewabhrleistung bzw. Sachméngelhaftung gewahren.
Die Dauer der Gewahrleistung belauft sich bei Fahr-
zeugen auf zwei Jahre. Ist der Kaufer ein Unterneh-
men, kann eine Kiirzung der Gewéhrleistung in Um-
fang und Dauer zulassig sein, beispielsweise auf eine
Gewabhrleistungsfrist von einem Jahr. Tritt im Gewahr-
leistungszeitraum ein Sachmangel auf, missen Unter-
nehmen nachweisen, dass dieser bereits bei Ubergabe
des Fahrzeugs bestanden hat. Dies unterscheidet sich
deutlich von privaten Kaufen. [32] [33]

Darliber hinaus geben die meisten Fahrzeugherstel-
lungsunternehmen zuséatzliche freiwillige Garantien;
diese sind dabei deutlich umfangreicher als die ge-
setzliche Gewahrleistung. Daher ist die gesetzliche
Gewahrleistung bei gewerblichen Fahrzeugen wenig
relevant.

4.1.2 Freiwillige Garantie

Die freiwilligen Garantien sind Kfz-spezifisch und gel-
ten daher zumeist unabhangig davon, ob Kaufer:in-
nen als Privatperson oder Gewerbetreibende auftre-
ten. Zu den freiwilligen Garantiebedingungen zahlen
die Neuwagengarantie, die Lack- und Durchrostungs-
garantie sowie die Hochvoltbatteriegarantie. Dariiber
hinaus bieten Hersteller Anschlussgarantien fiir die
Neuwagengarantie an. [34] [35] [36]

4.1.3 Batteriegarantie

Fir Hochvoltbatterien wird Gblicherweise eine Garan-
tie Gber acht Jahre oder bis zu einer
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Gesamtfahrleistung von 160.000 km gewahrt; maf-
geblich ist das jeweils zuerst eintretende Ereignis. Un-
terschreitet die Batteriekapazitat in diesem Zeitraum
70 %, sorgt der Fahrzeughersteller dafir, dass eine
ausreichende Restakkukapazitat wiederhergestellt
wird. Dies kann durch den Austausch der gesamten
Batterie geschehen oder durch die Reparatur dieser.
[37] [34] [38]

4.1.4 Einfluss von bidirektionalem Laden auf
die Garantie
Da sich ein bidirektionaler Entladevorgang fir die
Hochvoltbatterie nicht grundlegend vom Entladen
wahrend der Fahrt unterscheidet, stellt das bidirektio-
nale Entladen eine zusatzliche Alterung dar. Studien
zeigen jedoch, dass der Einfluss des bidirektionalen
Ladens auf die Lebensdauer stark von den beim La-
den und Entladen eingesetzten Schutzmechanismen
abhangt. Werden diese Schutzmechanismen einge-
halten und das Fahrzeug schonend be- und entladen,
ist die zusatzliche Alterung als eher gering einzu-
schatzen. Dennoch kann das bidirektionale Laden ei-
nen Einfluss auf die Lebensdauer der Batterie und die
Garantie haben. [1] [44] [45] [41]

Die Hersteller der aktuell verfligbaren V2B- und V2G-
fahigen EVs geben klare Restriktionen fiir das bidirek-
tionale Laden vor, unter welchen die Garantiebedin-
gungen bestehen bleiben. Herstelleriibergreifend
kénnen die EVs nur mit bestimmten Wallboxen bidi-
rektional laden, so dass die Garantie zum Teil nur
beim Verwenden dieser besteht. Darliber hinaus gibt
z. B. VW vor, dass EVs nur bei einem Ladezustand zwi-
schen 20 und 80 % entladen werden dirfen. Insge-
samt darf bei einem VW-Fahrzeug 10.000 kWh oder
4.000 h entladen werden. Danach steht die Funktion
nicht mehr zur Verfigung. [39] Renault gibt solche
strengen Restriktionen nicht vor. So bleibt die Garan-
tie eines Renault Fahrzeuges erhalten, auch wenn die-
ses bidirektional geladen wird. [40]

BMW geht in einer Pressemitteilung sogar noch einen
Schritt weiter und sagt, dass das bidirektionale Laden
unter den vorgeschriebenen Voraussetzungen (Wall-
box und Stromvertrag) keinen Einfluss auf die Batte-
rielebensdauer hat. Daher ist anzunehmen, dass das
bidirektionale Laden eines BMW-Fahrzeuges keinen
Einfluss auf die Batteriegarantie hat. [41] Bei anderen
Herstellern von bidirektional ladefahigen EVs, wie



Volvo oder Polestar, fehlt eine klare Einordnung des
Einflusses von bidirektionalem Laden auf die Batterie-
garantie. [42] [43]

In einem Interview mit einem Automobilunternehmen
wurde bestatigt, dass die bidirektionale Wallbox
Schutzmechanismen verwendet, um die Alterung der
Batterie beim bidirektionalen Laden mdglichst einzu-
grenzen. AuBBerdem wird die Alterung generell durch
Schutzmechanismen begrenzt. Solche MaBnahmen
kénnen dazu fihren, dass die Alterung trotz bidirekti-
onalem Laden nur geringfligig hoher ausfallt als beim
direkten Laden. [44] [45]

Unter der Voraussetzung, dass die vom Herstel-
lungsunternehmen vorgesehene Wallbox verwen-
det wird und somit die Restriktionen des Herstel-
lungsunternehmens eingehalten werden, kann
davon ausgegangen werden, dass die Batteriega-
rantie trotz bidirektionalem Laden bestehen
bleibt.

4.2 \Versicherung

Grundlage fir die Kosten einer Versicherung sind bei
Pkw die sogenannten Typklassen. Der Gesamtverband
der Versicherer gibt jahrlich eine Liste mit den aktuel-
len Typklassen der jeweiligen Fahrzeuge heraus. Dies
soll den Versicherungen die risikogerechte Kalkulation
ihrer Beitrage erleichtern. Dabei bilden sich die
Typklassen anhand der Schadenhéaufigkeit und der
Schadenshéhe. Eine niedrige Typklasse zeigt auf, dass
das jeweilige Fahrzeugmodell eine geringe Schadens-
haufigkeit und geringe Reparaturkosten hat. [46] [47]

Die Hohe der Versicherungspramie von Lkw orientiert
sich nicht an den Typklassen. Anstelle des expliziten
Fahrzeugmodells beruht diese auf Parametern wie
Fahrzeuggewicht, Anschaffungskosten und Motorleis-
tung.

4.2.1 Haftpflichtversicherung

Die Haftpflichtversicherung ist eine Pflichtversiche-
rung, welche fir Personen-, Sach- oder Vermdgens-
schaden aufkommt [48]. Da diese Schaden nicht di-
rekt mit der Antriebsart zusammenhangen, gibt es
keinen Unterschied zwischen dem Leistungsumfang
einer Haftpflichtversicherung fiir EVs und Verbrenner-
fahrzeuge. So unterscheiden sich die Typklassen zwi-
schen den Fahrzeugen im Mittel kaum zwischen den
Antriebsarten. Der Vergleich der Typklassen von EVs
mit vergleichbaren Verbrennern des Gesamtverban-
des der Versicherer [49] zeigt, dass EVs ca.

0,1 Typklassen geringer eingestuft sind als die ver-
gleichbaren Verbrenner-Modelle. Bei den Modellen,
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die fur den Vergleich (siehe Kapitel 3) herangezogen
werden, zeigt sich ein recht ahnliches Bild zwischen
den Verbrenner- und EV-Modellen (siehe Tabelle 2).
Der Renault Clio liegt sogar zwei Typklassen tiber dem
elektrischen Renault R5. [47]

Das vergleichbare Verbrenner und EVs ahnliche
Typklassen haben, lasst sich jedoch nicht verallgemei-
nern. So unterscheidet sich die Typklasse ausgewdhl-
ter Modelle je nach Antriebsart deutlich, z. B. befindet
sich der Dacia Spring in der Typklasse 13, der ver-
gleichbare Verbrenner Dacia Sandero jedoch in der
Typklasse 18. Auch kénnen EVs, wie z. B. der Porsche
Taycan (TK: 17) eine deutlich hohere Typklasse haben
als der verglichene Porsche 971 (TK: 11).

Ob ein EV bidirektional ladefdhig ist, sollte keinen
Einfluss auf die Haftpflichtversicherung haben, da
das bidirektionale Laden schlieBlich keinen Ein-
fluss auf die Schadenhéufigkeit und die Héhe der
verursachten Sach-, Vermoégens- oder Personen-
schiaden hat.

Tabelle 2: Typklassen der betrachteten Fahrzeuge fir die Kfz-
Haftpflichtversicherung [50]

Verbrenner EV

Kleinwagen Renault Clio Renault R5
9 17 15
Skoda Kodiaq Skoda Enyaq

ki
Oberklasse 14 14

4.2.2 Kaskoversicherung
Kaskoversicherungen wie die Teilkasko- und Vollkas-
koversicherung versichern Schaden an dem entspre-
chenden Fahrzeug. [51] Im Gegensatz zur Haftpflicht-
versicherung kann sich der Leistungsumfang einer
Kaskoversicherung zwischen einem EV und einem
Verbrenner unterscheiden. Dies hdngt jedoch von Ver-
sicherungsanbietern ab. So kann die Kaskoversiche-
rung auch das Ladekabel (Diebstahl), die Wallbox
(Uberspannung) oder fiir EVs spezifische Komponen-
ten (z. B. die Batterie) (zusatzlich) versichern. Durch
den im Vergleich zum Verbrennerfahrzeug verander-
ten Versicherungsumfang kénnen theoretisch andere
Kosten trotz gleicher Typklasse entstehen. [52] [53]
[54]

Bei Versicherungen, bei denen die EV-Leistungen
nicht oder nur teilweise inklusive sind, kdnnen diese
mit hdheren Versicherungspaketen dazugebucht wer-
den. Bei der exemplarisch ausgewéhlten Allianz Versi-
cherung ware z. B. fiir den elektrischen Skoda Enyaq
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die vollumfassende Versicherung nur im Paket ,Kom-
fort" verfligbar, welches 325 € pro Jahr teurer ist als
das eine Stufe niedrigere Paket. Im Vergleich zur Ver-
sicherung des Verbrenners Kodiaq ist diese Differenz
um 35 € hoher. Dies kdnnte auf die vollumfassende
EV-Versicherung zurtickzufihren sein. [55] [56]

Bei bidirektional ladefdhigen EVs kdnnten infolge des
Entladevorganges eine zuséatzliche Abnutzung und
damit eine vorzeitige Schadigung der Batterie bzw.
des Fahrzeugs entstehen [53].

Zusatzliche Schaden, welche aufgrund des bidirek-
tionalen Ladens entstehen konnten, sind aktuell
nicht Teil der untersuchten Vollkaskoversicherun-
gen. Daher ist anzunehmen, dass das bidirektio-
nale Laden keinen Einfluss auf die Versicherungs-
pramie hat.

Ahnlich wie bei der Haftpflichtversicherung unter-
scheiden sich die Typklassen auch bei der Kaskoversi-
cherung je nach Modell und Fahrzeugklasse deutlich.
Ein Vergleich der hier betrachteten Modelle ist in Ta-
belle 3 zu finden.

Tabelle 3: Typklassen der betrachteten Fahrzeuge fiir die Kfz-
Vollkaskoversicherung [50]

Verbrenner EV

Kleinwaaen Renault Clio Renault R5
9 18 20
Skoda Kodiaq Skoda Enyaq

ki
Oberklasse 19 19

Der Vergleich der Typklassen von EV und Verbrenner-
fahrzeugen zeigt, dass sie sich in den meisten Fallen
nur wenig unterscheiden, jedoch sind die Typklassen
von EVs im Mittel Gber die vom Gesamtverband der
Versicherer untersuchten 53 Modelle um ca. 0,4
Typklassen hoher. Ursache fir die hohere Typklasse
und damit fur die hohere Versicherungspramie sind
die hoheren Schadenshéhen bzw. Reparaturkosten
von EVs. Diese hdangen jedoch stark vom Modell ab.
So hat z. B. der Megane E-Tech eine deutlich niedri-
gere Typklasse (18) als der vergleichbare Verbrenner
Renault Megane 4 (23). Eine deutlich hohere Typklasse
hat z. B. der Nissan Leaf 1. Generation (19) im Ver-
gleich zum Verbrenner Nissan Note 1. Generation (12).
Auch bei den in Tabelle 4 verglichenen Modellen sind
die EVs in der Tendenz teurer als die Verbrenner-Pen-
dants. [49] [57]
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Tabelle 4: Hohe der Vollkaskoversicherung fir die untersuch-
ten Fahrzeugmodelle [20] [21]

Verbrenner EV
Kleinwagen Renault Clio* Renault R5*
9 1041 € 1409 €
Skoda Kodiaqg* Skoda Enyaqg*
ki

Oberldasse 1274 € 1343 €
MB eVit

Kleintrans- MB Vito Tourer** Toureerl*o

t 1184 €

porter 1184 €

* Versicherungsangaben: Versicherungsnehmer: Firma;
Einsatzzweck: Uberwiegend geschéftlich; Schadensfrei-
heitsklasse Haftpflicht und Vollkasko: 5; Selbstbehalt: Voll-
kasko 500 €, Teilkasko 150 €; Laufleistung 15.000 km/Jahr

** Versicherungsangaben: Versicherungsnehmer: Firma;
Einsatzzweck: Uberwiegend geschéftlich; Schadensfrei-
heitsklasse Haftpflicht und Vollkasko: 5; Selbstbehalt: Voll-
kasko 500 €, Teilkasko 150 €; Laufleistung 30.000 km/Jahr

4.3 \Versicherung fiir Lkw und Vans

Die Versicherungskosten fir Lkw berechnen sich nicht
anhand der Typklassen, sondern anhand der Motor-
leistung, dem Fahrzeugwert, der jahrlichen Laufleis-
tung und der zuldssigen Gesamtmasse. Dabei sind die
Antriebsart und das genaue Fahrzeugmodell nicht bei
jedem Versicherungsunternehmen von Relevanz. [58]

Aus dhnlichen Griinden wie bei den Pkw unterschei-
den sich die Héhen der Pramien bei der Haftpflicht-
versicherung zwischen den Antriebsarten kaum. Bei
der Kaskoversicherung kénnen jedoch Unterschiede
in beide Richtungen auftreten. [59]

Da die Berechnung der Pramie auf Fahrzeugparame-
tern wie Motorleistung, Gesamtmasse und Fahrzeug-
wert beruht, kann sie bei EVs, die oft ein hheres Ge-
wicht und héhere Anschaffungskosten haben, hoher
ausfallen. Die Motordauerleistung kann jedoch teils
niedriger ausfallen und die Gesamtkosten somit sen-
ken. Jedoch geben manche Versicherungen deutliche
Nachlasse fir E-Lkw. Dies kann sogar zu niedrigeren
Versicherungspramien fihren. [59] [60] [61]

Die Versicherungspramie fir den hier betrachteten

eVito ist genauso hoch wie die des Verbrenner-Vitos
(siehe Tabelle 4). [62]

19



5 Steuerliche Aspekte

Elektrofahrzeuge profitieren gegeniiber Fahr-
zeugen mit Verbrennungsmotor von deutlich
glinstigeren steuerlichen Rahmenbedingungen.
Insbesondere bei der Dienstwagenbesteue-
rung, der Kfz-Steuer, sowie bei der Abschrei-
bung bestehen fiir Elektrofahrzeuge erhebliche
steuerliche Vorteile. Zusatzlich sind schwere
elektrische Lkw von der Maut befreit, wahrend
verbleibende Mehrfachbelastungen beim bidi-
rektionalen Laden durch regulatorische Anpas-
sungen bereits teilweise reduziert wurden.

5.1 Kfz-Steuer

Die Kfz-Steuer héngt in erster Linie von der Fahrzeug-
art ab. Bei Pkw mit Verbrennungsmotor ergibt sich die
Steuer aus der Antriebsart, dem Hubraum des Motors
sowie dem CO,-Wert. Die Kosten fiir einen Verbrenner
belaufen sich bei den hier verwendeten Beispielfahr-
zeugen (siehe Tabelle 5) zwischen 71 und 134 € pro
Jahr.

Tabelle 5: Kfz-Steuer der untersuchten Fahrzeuge [63]

Verbrenner EV
Kleinwagen Renault Clio Renault R5
9 71¢€ 0 € bzw. 56 €*
Skoda Kodiaq Skoda Enyaq
Oberkl
erdasse  1q3s¢ 0 € bzw. 80 €*
MB eVito T
Kleintrans- MB Vito Tourer evito Tourer
orter 160 € (Lkw) 0 € bzw. 92 €
P (Lkw)

* nach Ablauf der Steuerbefreiung

Bei EVs hangt die Kfz-Steuer ausschlieBlich von der
zuldssigen Gesamtmasse ab. EVs mit einer Zulassung
vor 2030 sind jedoch fir 10 Jahre steuerbefreit, egal
ob Pkw oder Lkw. Diese Befreiung gilt dabei maximal
bis 2035. Nach Ablauf der Befreiung fallt fir EVs ge-
malB § 9 KraftStG 2002 nur 50 % der gewichtsabhangi-
gen Kfz-Steuer an. Dadurch ist die Kfz-Steuer der EVs
auch nach Ablauf der Steuerbefreiung deutlich
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niedriger als die von vergleichbaren Verbrennern
(siehe Tabelle 5). [64] [65] [66]

Bei Nutzfahrzeugen wie Lkw berechnet sich die Kfz-
Steuer ebenfalls Gber die Gesamtmasse und die Emis-
sionsklasse. Lasst man den Vito aus Tabelle 5 als Lkw
zu, betragt die Kfz-Steuer 160 €. Nach § 9 KraftStG
2002 zahlen auch elektrische Lkw nach der Steuerbe-
freiung nur die Halfte der Kfz-Steuer. Aufgrund des
leicht hoheren Gewichts des eVitos betragt die Kfz-
Steuer mehr als die Halfte des Vitos.

5.2 Dienstwagenbesteuerung

Die Nutzung eines Dienstwagens flr private Fahrten
stellt einen geldwerten Vorteil dar. Dieser muss ver-
steuert werden. Daflr gibt es unabhéngig von der An-
triebsart zwei verschiedene Modelle:

Besteuerung mittels Fahrtenbuch

Bei der Besteuerung mittels Fahrtenbuch mussen alle
Fahrten mit dem Dienstwagen darin dokumentiert
werden. Der Anteil privater Fahrten muss am Ende des
Jahres versteuert werden. Daflir werden die Gesamt-
kosten des Fahrzeugs fir das Jahr herangezogen. Bei
einem EV missen die privaten Fahrten nur zu einem
Viertel oder zur Halfte versteuert werden, je nach der
Hohe des Listenpreises des EV. Bis zu einem Listen-
preis von 100.000 € gilt der Faktor V4, dartiber der
Faktor V2. [67]

Pauschale Versteuerung

Das zweite Modell ist die pauschale Versteuerung.
Diese ist in der Umsetzung deutlich einfacher als die
Fahrtenbuchmethode. Bei Verbrennerfahrzeugen
muss 1 % des Listenpreises monatlich als geldwerter
Vorteil angerechnet werden. Zuztglich fallen 0,03 %
pro km Entfernung zwischen Arbeits- und Wohnort
an. [67] [68]

Bei EVs wird anstelle der 1 % des Listenpreises pro
Monat nur 0,25 % bzw. 0,5 % des Listenpreises als
geldwerter Vorteil angesetzt. Hierbei ist ebenfalls die
Hohe des Listenpreises fir die Differenzierung aus-
schlaggebend. Bei einem Listenpreis bis 100.000 € gilt
der Faktor 0,25 %, darliber der Faktor 0,5 %. [67] [68]
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Tabelle 6: Ubersicht zu Modellen fiir die Versteuerung des geldwerten Vorteils bei Dienstwagen

Modell

EV

bis 100.000 € iiber 100.000 €

Verbrenner

Fahrtenbuch

Pauschale Versteuerung

25 % der privaten Fahrtkos- | 50 % der privaten Fahrtkos-
ten ten

0,25 % +0,03 % / Entfer-
nungskilometer des Listen-
preises pro Monat

0,5 % +0,03 % / Entfer-
nungskilometer des Listen-
preises pro Monat

100 % der privaten Fahrt-
kosten

1% +0,03 % / Entfernungs-
kilometer des Listenpreises
pro Monat

Die Forderung von EV mit der Fahrtenbuchmethode
oder der pauschalen Besteuerung gilt nur fur bis 2030
angeschaffte Fahrzeuge. [67] [68]

5.3 Abschreibung

Pkw mussen laut Afa-Tabelle tiber sechs Jahre und
Lkw Uber neun Jahre abgeschrieben werden. Dabei
kdnnen diese typischerweise linear abgeschrieben
werden. Fir Pkw betrégt die Abschreibungshdhe
16,67 % des Anschaffungspreises, siehe Tabelle 7. Um
Unternehmen steuerlich zu entlasten und die
(Elektro-) Mobilitat zu fordern, wurden eine voriber-
gehende arithmetisch-degressive Abschreibung fur
Elektrofahrzeuge (Pkw, Busse, Lkw etc.) sowie eine de-
gressive Abschreibung fur alle Fahrzeuge (auch Fahr-
zeuge mit Verbrennungsmotor) eingefiihrt. Diese gel-
ten dabei auch fir Lkw und Busse. Die Investitionen
mussen dabei jedoch bis Ende 2027 getatigt werden,
um von der vorteilhaften Abschreibung zu profitieren.
[69]

Tabelle 7: Hohe der Jahrlichen Abschreibung fir Pkw bei der
linearen-, degressiven- und der Sonderabschreibung fiir EVs

Li

pore. | Degressive | Abschrei-
bung Abschreibung® bung EV

1. Jahr 30 % 75 %

2. Jahr 21 % 10 %

3. Jahr 15 % 5%
16,67 %

4. Jahr 10 % 5 %

5. Jahr 7% 3%

6. Jahr 5% .. 2%
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* Gilt sowohl fiir EVs als auch fiir Fahrzeuge mit Verbren-
nungsmotor

Bei der degressiven Abschreibung kénnen in den ers-
ten Jahren hdhere Betrdge abgeschrieben werden. Bei
Fahrzeugen betrégt der Abschreibungsbetrag im ers-
ten Jahr maximal 30 %. Sobald die Abschreibungsbe-
trage kleiner sind als bei der linearen Abschreibung,
kann in diese gewechselt werden. [69] [70]

Bei EVs gilt alternativ eine arithmetisch-degressive
Abschreibung. Das bedeutet, dass im ersten Jahr 75 %
abgeschrieben werden durfen. In den Folgejahren
gelten die Abschreibungshohen aus Tabelle 7. Ein
Wechsel zur linearen Abschreibung ist bei dieser nicht
maoglich, dafiir lauft sie wie die lineare Abschreibung
Uber sechs Jahre. [67] [69]

5.4 Wallbox

Wallboxen, die Mitarbeitende von ihrem Arbeitgeber
zeitweise erhalten, um ihre Dienstwagen zu laden,
sind steuer- und sozialabgabenfrei. Wenn die Wallbox
jedoch dauerhaft verbilligt oder kostenfrei zur Verfii-
gung gestellt wird, muss diese zu 25 % als geldwerter
Vorteil versteuert werden. [67]

Bei der Installation von Wallboxen auf dem Betriebs-
gelande kdnnen alle Kosten abgesetzt werden, wobei
Wallboxen typischerweise tGber acht Jahre abgeschrie-
ben werden. [67]

5.5 Laden beim Arbeitgeber

Wenn der Arbeitgeber den Mitarbeitenden er-
laubt, EVs (egal ob Dienstwagen oder Privatfahr-
zeug) am Betrieb kostenlos oder vergiinstigt zu la-
den, muss dies nicht zuséatzlich versteuert werden.
[67]
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5.6 Steuern und Umlagen auf
Kraftstoff und Strom

Auf Benzin, Diesel und Strom fallen zusatzliche Steu-
ern und Umlagen an. Bei Benzin und Diesel sind es
die Energiesteuer und die CO,-Steuer. Die genauen
Betréage kdnnen Tabelle 8 entnommen werden. [71]
[72]

Beim Strom kommen zum Bdrsenstrompreis ebenfalls
Umlagen und Steuern hinzu. Dazu zahlen die Netz-
entgelte, die Stromsteuer und verschiedene Umlagen.

(1]

Tabelle 8: Steuern (exkl. MwSt.) auf Benzin, Diesel und Strom
(Stand 2026). Quellen: [71] [72] [73].

Steuer Benzin Diesel Strom
2,05
65,45 ct/I 47,04 ct/l '
Energie- / / ct/kWh
45¢€/ 28¢€/
steuer 04€/
100 km* 100 km*
100 km*
13,2- 14,5-
15,6 ct/l 17,2 ct/l
CO,-Steuer / / -
0,9-1,1€/ 09-1€/
100km* 100 km*
Sonstige 2,65
9 ct/kWh
Umlagen - - s e
und Steuern 2 €/
100 km*
St d 78,7— 61,5-64,2 4,7 ct/
euern un
81,1 ct/l ct/l kWh
Umlagen
. 5,5-57 €/ 37-39€/ 09€/
insgesamt
100 km* 100 km* 100 km*

* Bei einem angenommenen Verbrauch von 7 1 / 100 km
Benzin; 6 1 / 100 km Diesel und 20 kWh / 100 km Strom.

** exkl. Netzentgelte, inkl. Konzessionsabgabe

5.7 Mautbefreiung von E-Lkw

In Deutschland missen Lkws mit einer Gewichtsklasse
Uber 3,5 t Maut fur die Benutzung der FernstraBBen
bezahlen. Elektro-Lkw sind von der Maut bis Mitte
2031 befreit. Dies kann die Wirtschaftlichkeit von
Elektro-Lkw deutlich erh6hen. Der hier betrachtete
Vito ist aufgrund seiner Gesamtmasse von unter 3,5 t
nicht mautpflichtig. [74] [75] [76]

Steuerliche Aspekte

5.8 Steuern und Umlagen bei
bidirektional ladefdahigen EVs

Bidi-fahige EVs zahlen beim Laden ebenso wie unidi-
rektionale EVs Steuern. Beim Riickspeisen wird ledig-
lich der Strom vergltet, nicht jedoch in Ganze die be-
reits bezahlten Steuern und Umlagen. Beim
Wiederbezug des bereits eingespeisten Stroms wer-
den somit erneut Steuern und Umlagen féllig. Diese
sog. Doppelbelastung wurde in den letzten Jahren
durch verschiedene Regelungen deutlich verringert.

Netzentgelte

Seit Anfang 2026 gelten bidi-fahige EVs — wie Batte-
rie- und Pumpspeicher — als Stromspeicher. Deshalb
mussen bidi-fahige EVs keine Netzentgelte fir den
eingespeisten Strom zahlen; die doppelte Belastung
durch Netzentgelte entfallt. [77]

Stromsteuer

Die Stromsteuer betrdgt in Deutschland 2,05 ct/kWh.
Ausnahmen, die beispielsweise fiir das produzierende
Gewerbe gelten, gelten jedoch nicht fiir zwischenge-
speicherten Strom [78]. Dies bedeutet, dass die Aus-
nahme nicht fir bidi-fahige EVs gilt. Bidi-fahige EVs
zdhlen nach (§ 5a StromStG) nicht als Versorger, trotz-
dem bezahlen diese doppelt Stromsteuer. Einmal
beim Strombezug und ein zweites Mal, wenn sie den
eingespeisten Strom wieder nachladen. [77]

Umlagen

Seit dem 01.01.2023 kénnen die gezahlten Umlagen
(StromNEV, KWKG und Offshore-Umlage) auf den
rickgespeisten Strom erstattet werden (siehe EnFG
§ 21). Die entstehenden Speicherverluste sind aber
nicht umlagebefreit, da sie sich nicht von den Ubli-
chen Fahrverbrduchen des EV unterscheiden lassen.
Die Umlagen fiir Gewerbekund:innen lagen 2025 bei
2,65 ct/kWh. [73] [1]

Konzessionsabgaben

Konzessionsabgaben werden von Netzbetreibern an
Kommunen gezahlt, um &ffentliche Wege fiir das
Stromnetz zu nutzen. Diese werden auf den Strom-
preis umgelegt. Aktuell gibt es keine Ausnahmen fir
den von bidi-fahigen EVs zurlickgespeisten Strom. So-
mit zahlen diese die Konzessionsabgabe doppelt: ein-
mal beim Laden und einmal beim Wiederaufladen.
Die Konzessionsabgabe fur Gewerbekund:innen lag
2025 durchschnittlich bei 0,87 ct/kWh. [1] [73]
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6 Leasing und Finanzierung

Leasing ermoglicht hohe Kostenplanbarkeit
und verlagert das Restwertrisiko, ist bei
Elektrofahrzeugen derzeit jedoch mit héheren
Raten verbunden. Eine Finanzierung kann
durch steuerliche Sonderabschreibungen ins-
besondere bei E-Fahrzeugen attraktiver sein,
geht jedoch mit h6herem Restwertrisiko einher,
wobei bidirektionales Laden den Restwert vo-
raussichtlich nur gering beeinflusst.

6.1 Leasing

Beim Leasing Uberldsst der Leasinggeber den
Kund:innen ein Fahrzeug gegen eine monatliche Lea-
singrate. Der Leasinggeber bleibt dabei Eigentiimer
des Fahrzeugs. Je nach Form des Leasings ergeben
sich folgende Vorteile fir Flottenbetreibende:

+ Hohe Planbarkeit der Kosten

» Restwertrisiko tragt der Leasinggeber

» Zeitlich befristet, daher stetig moderner Fuhrpark

» Hohe Liquiditat aufgrund monatlicher Zahlungen,
die direkt als Betriebsausgaben abzugsfahig sind

Auch die Nachteile, z. B. eine eingeschrénkte Flexibili-
tat, hangen stark von der Leasingform ab. Beim Kilo-
meterleasing wird beispielsweise eine maximale Kilo-
meterzahl pro Jahr vertraglich vereinbart. Wird diese
Uberschritten, konnen deutliche Mehrkosten entste-
hen. AuBerdem ist ein vorzeitiger Ausstieg aus einem
Leasingvertrag nur schwer mdéglich. Ein weiterer mog-
licher Nachteil ist, dass buchhalterisch die Betriebs-
kosten deutlich hoher sind als bei einem Kauf. [79]
(80]

Bei der Betrachtung von Leasingangeboten der Her-
stellungsunternehmen zeigt sich, dass die hdheren
Listenpreise (siehe Kapitel 2.1.1) von EVs zu hdheren
Leasingraten als bei Verbrennerfahrzeugen fiihren
(Stand Januar 2026). Die Leasingraten der Fahrzeug-
herstellungsunternehmen fir Privat- und Gewerbe-
kund:innen von EVs liegen bei den betrachteten Fahr-
zeugen um ca. 28 % Uber denen der Verbrenner-
Pendants. Jedoch ist wie bei den Kaufpreisen der
elektrische Kleinwagen mit ca. 60 % deutlich teurer als
der Kleinwagen mit Verbrennungsmotor. Beim elektri-
schen Transporter (ca. 10 %) als auch beim elektri-
schen Mittelklassefahrzeug (ca. 7 %) fallen die
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Unterschiede im Leasing deutlich geringer aus. [3] [2]
[4] [5] [62] [7]

6.2 Finanzierung

Alternativ zum Leasing haben Unternehmen die Mdg-
lichkeit, Fahrzeuge zu finanzieren. Dies hat im Ver-
gleich zum Leasing insbesondere Unterschiede in der
Buchhaltung. Kauft ein Unternehmen ein Fahrzeug
mit einem Kredit, geht das Fahrzeug in den Besitz des
Unternehmens Uber. Dies bedeutet, dass der Kauf-
preis mittels Afa Tabelle abgeschrieben werden muss
(siehe Kapitel 5.3). Die Zinsaufwendungen sind wiede-
rum als Betriebsausgaben abzugsfahig. [81]

Die planbare monatliche Tilgung macht auch die Fi-
nanzierung sehr gut planbar. Da sich das Fahrzeug im
Unternehmensbestand befindet, tragt das Unterneh-
men jedoch das volle Restwertrisiko. Aufgrund der in
der Regel langeren Haltedauer als beim Leasing kon-
nen die Raten niedriger ausfallen. AuBerdem fiihrt
eine Finanzierung dazu, dass die Eigenkapitalquote
sinkt, was beim Leasing nicht der Fall ist. Da EVs in der
Regel leicht teurer sind als Fahrzeuge mit Verbrenner-
motor, sinkt bei der Finanzierung die Eigenkapital-
quote starker. [81]

Je nach Abschreibungsart kann die Finanzierung die
Liquiditat eines Unternehmens hoher belasten als das
Leasing, insbesondere bei der linearen Abschreibung.
Wenn jedoch eine degressive Abschreibung oder die
arithmetisch-degressive Abschreibung von EV ge-
wahlt wird, kann eine Finanzierung die Liquiditat ins-
besondere in den ersten Jahren schonen. Dies be-
deutet, dass eine Finanzierung anstelle eines
Leasings aufgrund der steuerlichen Férderung von
EVs attraktiver sein kann. Insgesamt ist die Finanzie-
rung deutlich komplexer: Einerseits gibt es buchhalte-
rische Aspekte, andererseits konnen Wartung und In-
spektion nicht vom Leasinggeber iibernommen
werden. [81]

EVs kdnnen beim Wiederverkauf starker an Wert ver-
lieren als Verbrennerfahrzeuge, weswegen sie ein ho-
heres Restwertrisiko aufweisen. Griinde hierfir sind
einerseits der hohe technologische Fortschritt bei EVs,
andererseits die Unsicherheiten bei der Batterie sowie
der ehemaligen EV-Forderung.
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Fur die hier genauer betrachteten Pkw sind die Wert-
verluste, die der ADAC anhand der Daten der Deut-
sche Automobil Treuhand (DAT) fir Klein- und Mittel-
klassefahrzeuge ableitet, in Tabelle 9 zu sehen.
AuBerdem sind die Wertverluste fiir die Vitos darge-
stellt, die fur diese Studie aus den DAT-Daten abgelei-
tet wurden. Dabei zeigt sich, dass der absolute Wert-

verlust bei allen EV-Modellen hoher ist als bei
Fahrzeugen mit Verbrennungsmotor. Dies liegt zum

Teil am hoheren Kaufpreis. Betrachtet man den pro-

zentualen Wertverlust, so liegt dieser bei EVs und

Verbrennerfahrzeugen in einer ahnlichen GréBenord-

nung. [82] [10]

Tabelle 9: Netto-Wertverlust der betrachteten Fahrzeuge.
Quelle Wertverlust: [83].

Verbrenner

EV

Kleinwagen

Oberklasse

Kleintranspor-
ter

Renault Clio
191 € / Monat
1,1 % / Monat

Skoda Kodiaq
454 € / Monat
1,2 % / Monat

MB Vito
260 € / Monat
1 % / Monat

Renault R5
323 € / Monat
1,2 % / Monat

Skoda Enyaq
469 € / Monat
1,1 % / Monat

MB eVito
363 € / Monat
1,3 % / Monat

6.3 Besonderheiten des
bidirektionalen Ladens

In Kapitel 4.1.1 wurde bereits der Einfluss des bidirek-
tionalen Ladens auf die Batteriealterung und die Ga-
rantie aufgezeigt. Durch die héhere Belastung der
Fahrzeugbatterie infolge des bidirektionalen Ladens
kann der Gesundheitszustand der Batterie schneller
sinken. Da anzunehmen ist, dass der Gesundheitszu-
stand der Batterie perspektivisch einen Einfluss auf
den Restwert haben wird, konnte das bidirektionale
Laden einen Einfluss auf den Restwert haben, wobei
dieser bei Verwendung der entsprechenden Schutz-
mechanismen fur das Laden und Entladen des Fahr-
zeuges eher gering erwartet wird.

Leasing und Finanzierung
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7 Energiepreise und Tarifmodelle

Derzeit verfligbare Stromtarife fiir gewerbliche
Flotten fokussieren sich auf unidirektionales
Laden und Ladeinfrastruktur, wahrend bidirek-
tionale Tarife auf private Haushalte beschrankt
sind. Bidirektionales Laden bietet fiir Flotten
dennoch theoretische Potenziale zur Kostenre-
duktion durch PV-Optimierung, Spitzenlastkap-
pung und Flexibilitatsvermarktung. Deren Wirt-
schaftlichkeit hangt jedoch stark von
Standzeiten, technischer Ausstattung, regulato-
rischen Rahmenbedingungen und zukiinftigen
Energie- und CO,-Preisentwicklungen ab.

7.1 Verfiigbare Ladetarife fiir
Gewerbekund:innen

Aktuell (Stand April 2026) konzentrieren sich die in
Deutschland verfiigbare Tarifmodelle fiir gewerbliche
Flotten ausschlieBlich auf unidirektionales Laden. Ty-
pischerweise wird die Flotte mittels des Stromtarifs
des Unternehmens optimiert. Es sind jedoch auch ei-
gene, vom restlichen Betrieb unabhangige, Lade-
Stromtarife denkbar.

Aktuell am Markt verfligbare Produkte fir Flotten be-
inhalten daher typischerweise keinen Stromtarif, son-
dern die Planung, den Aufbau und den Betrieb von
Ladestationen, wodurch der Flottenbetreibende sich
mit diesbezliglichen Details nicht befassen muss. Da-
bei kann solch ein Produkt auch die Optimierung der
Stromkosten beinhalten. Welche Méglichkeiten es da-
bei gibt, wird in Kapitel 7.3 vorgestellt. [84] [85]

7.2 \Verfiigbare bidirektionale
Ladetarife fiir Privatkund:innen

Fur Privatkund:innen kommen in Deutschland 2026
die ersten V2G-Tarife (Erlauterung V2G siehe 2.2.5) auf
den Markt. In anderen europaischen Landern gibt es
solche Tarife zum Teil schon seit Langerem [86]. Zu-
meist wird die wahrend der Standzeit bereitgestellte
Flexibilitat vergltet — also jene Zeit, in der das Fahr-
zeug an die Wallbox angeschlossen ist und als flexible
Ressource genutzt werden kann. In der Regel kann ein
heutiger V2G Tarif nicht mit dem Einsatzzweck der
PV-Optimierung (siehe Kapitel 7.3.1) kombiniert
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werden. Im Folgenden werden die existierenden Tarife
vorgestellt.

7.2.1 V2G Tarife in Deutschland

Das Angebot von BMW und E.ON besteht aus zwei
Tarifen: Einem Einspeisetarif und einem Bezugstarif.
Beim Einspeisetarif erhalten Kund:innen einen Erlos
von 40 ct/kWh. Zusatzlich erhalten Kund:innen fiir die
Bereitstellung von Flexibilitat 24 ct je Stunde, in der
das Fahrzeug mit der Wallbox verbunden ist, jedoch
maximal 60 € pro Monat (250 h). Der Bezugstarif ist
ein Haushaltsstromtarif mit festem Preis. Uber diesen
Tarif wird das EV geladen. Da der Strom-Arbeitspreis
deutlich niedriger ist (PLZ 80995 ca. 28 ct/kWh; Stand
04.03.2026 [87]) als der Einspeisetarif, konnen
Kund:innen nicht nur von dem Zeittarif profitieren,
sondern auch von der Preisdifferenz zwischen einge-
speistem und nachgeladenem Strom. Dabei kann der
Tarif keine zusatzliche PV-Erzeugung berlcksichtigen.
(88] [87]

Octopus Energy wird ab Sommer 2026 in Deutschland
mit Ford ebenfalls einen V2G-Tarif auf den Markt brin-
gen. Dieser besteht aus zwei Komponenten: Zum ei-
nen erhalten Kund:innen 30 € pro Monat, wenn diese
das EV min. 300 Stunden (ca. 10h/Tag) anstecken.
Zum anderen erhalten Kund:innen einen um 18 ct
glnstigeren Strompreis flr den Fahrstrom. [90]

7.2.2 V2G Tarif in Frankreich

Seit 2024 wird von Renault, Mobilize und The Mobility
House ein V2G-Tarif in Frankreich angeboten, welcher
dhnlich funktioniert wie der von BMW und E.ON. Der
Unterschied ist dabei, dass es keine Giber den Arbeits-
preis hinausgehende Vergitung fir den eingespeisten
Strom gibt. Die Zeitkomponente betragt ca. 6 ct je
Stunde, in der das EV angesteckt ist. Maximal lassen
sich bei Mobilize ca. 45 € je Monat erwirtschaften, wo-
bei dafiir das EV 24 h pro Tag angesteckt sein misste.
Sinkt die angesteckte Zeit auf durchschnittlich 12 h
pro Tag, konnen mit dem V2G Tarif knapp 25 € pro
Monat erzielt werden. [40]

7.2.3 V2G Tarif im Vereinigten Kénigreich
Das Energieversorgungsunternehmen Octopus Energy
bietet im Vereinigten Kénigreich einen V2G-Tarif an,
der sich in Aufbau und Anreizmechanik deutlich von
den zuvor beschriebenen Modellen unterscheidet.
Der Tarif ist an einen bestehenden
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Haushaltsstromvertrag gekoppelt und gilt ausschlieB3-
lich fir das Laden des Fahrzeugs. Eine direkte Vergi-
tung pro Stunde Ansteckzeit erfolgt nicht; stattdessen
erhalten Kund:innen unter definierten Voraussetzun-
gen kostenlosen Fahrstrom. Voraussetzung ist, dass
das Fahrzeug an mindestens 20 Tagen pro Monat je-
weils fir mindestens 12 h an die Wallbox angesteckt
ist; zugleich ist die kostenlose Energiemenge auf ma-
ximal 210 kWh pro Monat begrenzt. Unter diesen Be-
dingungen lassen sich fir das Laden des Fahrzeugs
durchschnittlich Einsparungen von rund 60 € pro Mo-
nat erzielen. [89]

7.3 Mogliche Ladekostenoptimierung
fiir Bidi-Flotten

Fur gewerbliche Flotten kann bidirektionales Laden
einen relevanten Beitrag zur Reduktion der Energie-
kosten leisten. Drei Moglichkeiten zur Optimierung
der Ladekosten werden im Folgenden vorgestellt.

7.3.1 PV-Optimierung

Durch die Kombination von bidirektionalem Laden
und einer PV-Anlage am Standort kénnen die Ener-
giekosten des gesamten Unternehmensstandorts ge-
senkt und gleichzeitig der Eigenverbrauch von
PV-Strom deutlich erhdht werden. Damit diese Syner-
gie erreicht werden kann, laden die EVs bevorzugt
dann, wenn PV-Strom ansonsten in das Netz einge-
speist werden wiirde (zum Beispiel am Wochenende).
Dadurch werden im ersten Schritt die Ladekosten ge-
senkt und der Eigenverbrauch erhoht. Im zweiten
Schritt konnen die EVs, wenn die PV-Leistung nicht
ausreicht, um den Verbrauch am Standort zu decken
(z. B. abends), den gespeicherten Strom wieder in das
Netz des Standortes zurilickspeisen. Dadurch wird der
Eigenverbrauch weiter erhdht und die Stromkosten
des gesamten Unternehmensstandortes werden ge-
senkt. Alternativ kann der gespeicherte PV-Strom zu
Zeiten hoher Strompreise wieder am Markt verkauft
werden.

Das Erlospotenzial fur Flotten hangt dabei stark von
den jeweiligen Randbedingungen ab, insbesondere
von den Standzeiten. So mussen Fahrzeuge tagstber
am Standort stehen, wenn die PV-Anlage einspeist,
und ebenfalls dann verfligbar sein, wenn am Standort
ein Uber die PV-Einspeisung hinausgehender Strom-
bedarf herrscht (zumeist abends oder morgens). [22]

7.3.2 Spitzenlastkappung

Gewerbliche Verbraucher zahlen typischerweise ein
Netzentgelt, das aus einem Arbeitspreis pro bezo-
gene Kilowattstunde sowie einem Leistungspreis be-
steht. Letzterer bemisst sich nach der hochsten im
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Abrechnungszeitraum (monatlich oder jéhrlich) auf-
tretenden elektrischen Last. Wird diese Spitzenlast re-
duziert, sinkt der entsprechende Leistungspreis.

Bidi-fahige EVs kdnnen zur Begrenzung solcher Last-
spitzen beitragen. Dafiir entladen die EVs Strom im
Zeitraum hoher Leistungsanforderung am Standort.
Voraussetzung hierfir ist, dass die EVs dann tatsach-
lich verfiigbar und ausreichend geladen sind, wenn
diese Lastspitzen entstehen.

7.3.3 Flexibilitatsvermarktung

Neben den Optimierungen des Strombezugs am
Standort bietet bidirektionales Laden gewerblicher
Flotten die Moglichkeit, zusatzliche Erlése durch die
Vermarktung ihrer Flexibilitat zu erzielen. Dabei wer-
den die bidi-fahigen EVs gezielt eingesetzt, um Preis-
unterschiede auf dem Strommarkt zu nutzen oder
dem Energiesystem systemdienliche Leistungen zur
Verfligung zu stellen.

Im Anwendungsfall der zeitlichen Arbitrage laden die
Fahrzeuge zu Zeitpunkten niedriger GroBhandels-
strompreise und entladen zu Zeiten hoher Preise wie-
der in das Stromnetz oder das Netz des Standortes.
Diese Form des Handels ist besonders interessant, da
die stark schwankenden Strompreise im Tagesverlauf
potenziell hohe Erlése ermdglichen.

Ein weiterer moglicher Einsatzzweck ist die Vermark-
tung von Flexibilitat im Regelleistungsmarkt. Hierbei
wird ein bestimmter Teil der Batteriekapazitat der
Flotte einem Aggregator zur Verfligung gestellt, der
diese Kapazitat biindelt und am Markt fiir Sys-
temdienstleistungen anbietet. Die Flotte stellt damit
keine Energie bereit, sondern halt Leistung vor, die im
Bedarfsfall aktiviert werden kann. Diese Vorhaltung
wird vergltet. [22]

7.4 Rahmenbedingungen fiir die
Ladekostenoptimierung

Der primére Einsatzzweck von Flotten ist den Mobili-
tatsbedarf der Unternehmen zu erfiillen. Dies fiihrt bei
den Unternehmen zu stark unterschiedlichen Fahrpro-
filen, Standzeiten und Orten, an denen die Fahrzeuge
stehen. Von diesen jedoch hdngen die Erléspotenziale
maBgeblich ab.

Dariiber hinaus missen gewisse Rahmenbedingun-
gen und Voraussetzungen fir die Ladekostenoptimie-
rung geschaffen werden. So bendtigt es Wallboxen
und Fahrzeuge, welche intelligent und bidi-fahig sein
mussen. Aktuell (Stand Februar 2026) gibt es erst we-
nige bidi-fahige Fahrzeuge auf dem Markt und auch
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erst wenige Wallboxen, welche die Fahrzeuge bidirek-
tional entladen kénnen. Fiir einen flachendeckenden
Einsatz von bidi-fahigen EVs in Flotten sind deutlich
mehr Fahrzeugmodelle und Wallboxen nétig, die bidi-
rektionales Laden unterstitzen.

Zusatzlich zu den Fahrzeugen und Ladestationen be-
darf es einer zentralen Steuerung der Ladevorgédnge
mittels eines Energie-Management-Systems (EMS).
Dieses steuert unter anderem die Lade- und Entlade-
vorgange der EVs, sodass die Kosten bestmdglich ge-
senkt werden kénnen. Dabei werden die Randbedin-
gungen der Flotten eingehalten. Fir unidirektionale
Fahrzeuge gibt es bereits Unternehmen, die die opti-
male Integration z. B. Spitzenlastkappung, strompreis-
gesteuertes Laden etc. (siehe 7.3) fiir Flotten Gberneh-
men. Eine optimale Integration mit bidi-fahigen EVs
bietet noch kein Dienstleistungsunternehmen an. Da
die Komplexitat deutlich hoher ist als bei unidirektio-
nalen Fahrzeugen, bedarf es hier spezifischer Losun-
gen fur Flotten. AuBerdem existiert am Markt derzeit
noch kein Tarif fir Flottenkund:innen, der mit den
V2G-Tarifen fiir Privatkund:innen (siehe Kapitel 7.2)
vergleichbar ware.

In Kapitel 5.8 wurde gezeigt, dass die Doppelbelas-
tung bei Einspeisung von Strom aus den Fahrzeugen
nicht in Ganze abgeschafft wurde. Um eine hohere
Wirtschaftlichkeit von bidi-fahigen Fahrzeugen zu
ermdglichen, ist eine Abschaffung der Doppelbe-
lastung, insbesondere der Stromsteuer, wiin-
schenswert.

Eine grundséatzliche Rahmenbedingung fir den Be-
trieb groBer elektrischer Flotten ist ein ausreichend
groBer Netzanschlusspunkt. Der Leistungsbedarf der
Flotte kann durch eine intelligente Ladesteuerung
(siehe Spitzenlastkappung Absatz 7.3.2) gesenkt wer-
den. Dieser kann jedoch, insbesondere bei E-Lkw-
Flotten, Gber die am Standort verfligbare Leistung
hinausgehen.

7.5 Zukiinftige Kraftstoffpreise

In Kapitel 5.6 wurde gezeigt, dass die Kraftstoffpreise
aus drei Hauptbestandteilen bestehen: dem GroBhan-
delskraftstoffpreis, der Energiesteuer und der CO,-
Steuer. Die Entwicklung des GroBhandelskraftstoff-
preises ist dabei besonders schwer zu prognostizie-
ren. Jedoch ist absehbar, dass die CO,-Steuer in den
nachsten Jahren steigen wird. 2026 und 2027 bildet
sich die CO,-Steuer Uber einen nationalen Handel mit
Emissionshandelszertifikaten und bewegt sich fir
2026 in einem Korridor von 55 € bis 65 € pro Tonne
CO.. Die Auswirkungen auf den Kraftstoffpreis fir das
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Jahr 2026 kénnen Tabelle 8 entnommen werden. Fir
2027 werden die Preise quartalsweise anhand des
ETS 1 bestimmt. Daher ist flir 2027 mit einer weiteren
Steigerung der Kosten zu rechnen. [91] [92]

Ab 2028 wird der nationale Emissionshandel durch
den Europaischen Emissionshandel Il (ETS Il) abgel6st.
Bei diesem wird der CO,-Preis frei am Markt durch ein
.Cap and Trade"-System bestimmt. Die CO,-Preise
sind daher nicht mehr so planbar, wie es bisher der
Fall gewesen ist. Wie sich die Preise in den nachsten
Jahren entwickeln werden, hangt dabei stark von den
politischen Rahmenbedingungen ab. Dabei ist anzu-
nehmen, dass der CO,-Preis und damit die Kraftstoff-
preise in den nachsten 5 Jahren moderat bis stark
steigen werden. [92] [91]

7.6 Strompreisprognose

Um die langfristige Wirtschaftlichkeit von EVs und ins-
besondere bidi-fahiger EVs zu bewerten, lohnt sich
ein Blick sowohl auf den zukiinftigen Strompreis als
auch auf die Kraftstoffpreise. Im Gegensatz zum Grof3-
handelspreis von Benzin und Diesel, welcher je nach
politischer Weltlage stark schwankt, ist der Strompreis
deutlich besser prognostizierbar. In Grafik Abbildung
7 ist die Prognose des mittleren Strompreises am
Day-Ahead-Markt bis 2035 zu sehen (rote Linie). Da-
bei ist zu erwarten, dass der GroBhandelsstrompreis
mittelfristig leicht sinken wird. AuBerdem ist die mitt-
lere tagliche Strompreisdifferenz dargestellt. Bei die-
ser ist zu erwarten, dass diese bis 2035 leicht zurtick-
geht.

Aufgrund des zukiinftig sinkenden mittleren
Strompreises kann davon ausgegangen werden,
dass der Betrieb von EVs perspektivisch noch
giinstiger wird. Dadurch wird der Preisvorteil der Be-
triebskosten von EVs im Vergleich zu Fahrzeugen mit
Verbrennungsmotor zukiinftig steigen. Dies wird
dadurch verstarkt, dass die Steuern auf Kraftstoffe
(Diesel, Benzin) mittelfristig voraussichtlich steigen
werden.

Fir bidi-fahige EVs, die am Day-Ahead-Markt Strom
handeln, zeigt Abbildung 7 auf, dass der Business-
Case der Flexibilitatsvermarktung (siehe 7.3.3) auch in
den nachsten Jahren erhalten bleibt, da auch zukinf-
tig eine signifikante Preisdifferenz bestehen bleibt.
Aufgrund der zuriickgehenden taglichen Strompreis-
differenz wird das Erldspotential jedoch leicht sinken.
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8 Zusammenfassung

Die vorliegende Studie zeigt, dass bidirektiona-
les Laden fiir elektrische Flotten bereits heute
messbare wirtschaftliche Vorteile erschlieBen
kann. Auf Basis einer praxisnahen Analyse von
Investitionen, Betriebskosten, Erl6spotenzialen
und Risiken wird gezeigt, unter welchen Bedin-
gungen bidi-fahige Fahrzeuge die Total Cost of
Ownership (TCO) gegeniiber Verbrennern ver-
bessern — insbesondere durch niedrigere Ener-
gie-, Wartungs- und Steuerkosten sowie zu-
satzliche Erlose (z. B. THG-Quote und
perspektivisch Flexibilitatsvermarktung).

Gleichzeitig macht die Studie deutlich, welche Voraus-
setzungen fir die Realisierung dieser Potenziale rele-
vant sind (u. a. Ladeinfrastruktur, Standzeiten, Ener-
giemanagement, Tarif- und Regulierungsrahmen) und
wie Leasing-, Versicherungs- und Steueraspekte in die
Entscheidung einzubeziehen sind. Insgesamt liefert
der Bericht damit eine klare Entscheidungsgrundlage
fur Flottenbetreibende: Bidirektionale Flotten sind
okonomisch attraktiv und strategisch zukunftsro-
bust — besonders, wenn der Technologiewechsel ge-
nutzt wird, solange zentrale steuerliche Vorteile und
Privilegien noch gelten.

Wie beeinflusst bidirektionales Laden die TCO
einer Flotte?

Die Analyse zeigt anhand von drei E-Fahrzeugen un-
terschiedlicher Fahrzeugklassen, dass diese oberhalb
des Kleinwagensegments glinstigere TCO aufweisen
als vergleichbare Verbrenner. Zwar sind sowohl die
Anschaffungskosten der Fahrzeuge als auch die Inves-
titionen in die Ladeinfrastruktur etwas héher und EVs
erreichen teilweise einen geringeren Restwert, aller-
dings kompensieren niedrigere Betriebskosten diese
Nachteile: Energie- und Wartungskosten sowie
Steuern fallen deutlich geringer aus. Zusatzlich
tragt der Erlos aus dem Verkauf von Emissionszertifi-
katen Uber die THG-Quote zu einer Reduzierung der
TCO bei. Insgesamt ergibt sich ein wirtschaftlich
vorteilhafteres Gesamtbild gegeniiber Verbrenner-
fahrzeugen, wobei die Annahme kiinftig sinkender
Investitionskosten einen zusatzlichen positiven
Beitrag zu den TCO bidirektionaler Fahrzeuge leis-
tet.

Zusammenfassung

Wo konnen Einsparungen erzielt werden?

Im laufenden Betrieb profitieren Unternehmen erheb-
lich von Einsparungen, da EVs bis zu einem Drittel ge-
ringere Wartungs- und Reparaturkosten verursachen.
Auch die jahrlichen Erlése aus THG-Quoten — typi-
scherweise zwischen 200 und 300 € pro Fahrzeug -
leisten einen Beitrag zur Kostenreduktion.

Spezifische Tarifmodelle fiir bidirektionales Laden sind
im gewerblichen Bereich bisher zwar noch nicht ver-
fugbar, im Privatkund:innensegment wurden jedoch
bereits entsprechende Angebote eingefihrt, die Er-
|6se von 30 bis 60 € pro Monat und pro Fahrzeug ver-
sprechen. Darliber hinaus bieten sich vielféltige Po-
tenziale zur Ladeoptimierung an, wie die Nutzung von
selbst erzeugtem PV-Strom, das gezielte Entladen zur
Reduktion von Lastspitzen oder die Vermarktung von
Flexibilitat. Fur eine entsprechende Steuerung ist die
Einfihrung eines Energiemanagementsystems erfor-
derlich. Langfristige Prognosen deuten zudem da-
rauf hin, dass Strom als Energietréger giinstiger
bleiben wird als Diesel oder Benzin.

Welche Vertrags- und Versicherungsmodelle sind
sinnvoll?

Fir Leasingmodelle lassen sich keine allgemeingdilti-
gen Aussagen treffen, da die Konditionen stark vom
jeweiligen Fahrzeugmodell und Anbieter abhangig
sind. Bei den betrachteten EVs liegen die Leasingraten
jedoch im Durchschnitt rund 28 % Uber denen von
Verbrennern, wobei die Differenz insbesondere im
Kleinwagen groBer ausféllt. In der Finanzierung zeigt
sich, dass die Eigenkapitalquote durch die héheren
Anschaffungskosten von EVs starker sinkt. Dafiir
kann sowohl beim Kauf als auch bei der Finanzie-
rung die vorteilhafte Abschreibung fiir EVs ange-
wendet werden, wodurch die Liquiditat geschont
wird.

In der Haftpflichtversicherung besteht kein Unter-
schied zwischen Verbrennern und EVs. In der Teil- und
Vollkaskoversicherung kénnen hingegen Unterschiede
auftreten. Versicherungspramien fallen hoher aus als
bei Verbrennerfahrzeugen, da die Schadenshéhe im
Falle eines Unfalls hoher ist. Zwischen unidirektiona-
lem und bidirektionalem Laden wird jedoch nicht un-
terschieden. Dies gilt gleichermaBen fiir Vans und
Lkw.
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Welche steuerlichen und regulatorischen
Rahmenbedingungen sind relevant?

Die aktuellen steuerlichen Rahmenbedingungen be-
glinstigen den Einsatz von E-Fahrzeugen. Fur die ver-
glichenen Fahrzeuge liegt die Kfz-Steuer fiir EVs im
Durchschnitt bei nur 54 % der Steuer eines Verbren-
ners, wobei bis 2035 eine vollstandige Befreiung be-
steht. Die Versteuerung privater Fahrten im Rahmen
der Dienstwagenregelungen ist flr EVs auf ein Viertel
bzw. die Halfte reduziert. Darlber hinaus bestehen
verbesserte Abschreibungsmaoglichkeiten fir EVs.
Weitere Forderanreize umfassen die steuer- und sozi-
alabgabenfreie Bereitstellung von Wallboxen sowie
die Nichtversteuerung von Arbeitgeberladen.

Welche finanziellen Risiken bestehen hinsichtlich
Batterielebensdauer, Restwert und
Gewdéhrleistung?

Die Analyse zeigt, dass beim bidirektionalen Laden
keine zusatzlichen Risiken entstehen, da Hersteller
umfangreiche Garantien anbieten, die typischerweise
eine Laufzeit von acht Jahren oder eine Gesamtfahr-
leistung von160.000 km bei mindestens 70 % Batte-
riekapazitat umfassen. Grundsatzlich birgt haufigeres
Laden und Entladen das Risiko einer schnelleren Bat-
teriealterung, jedoch haben viele

Zusammenfassung

Herstellungsunternehmen Schutzmechanismen imple-
mentiert, die diesem Effekt entgegenwirken. Auch
hinsichtlich des Restwerts wird nur ein geringer Ein-
fluss des bidirektionalen Ladens erwartet. Insgesamt
bestehen somit nur geringe finanzielle Risiken,
und es ist deutlich erkennbar, dass politische MaB-
nahmen die Einfiihrung und Nutzung bidirektio-
naler Technologien unterstiitzen.

Lohnt sich die Investition in bidirektional-
ladeféhige E-Fahrzeuge?

Die Vielzahl der identifizierten Einsparmdglichkeiten
zeigt deutlich, dass sich eine Umstellung auf bidirekti-
onale E-Fahrzeuge finanziell lohnt. Eine zeitnahe
Umstellung erscheint besonders vorteilhaft, da ei-
nige der bestehenden Privilegien zeitlich begrenzt
sind. Hierzu zahlen die bei bis 2030 zugelassenen
Fahrzeugen reduzierte Dienstwagenbesteuerung bei
privaten Fahrten sowie die Mautbefreiung fiir elektri-
sche Lkw bis Mitte 2031. Insgesamt bestétigt die Stu-
die, dass bidirektionale Fahrzeugflotten ein wirtschaft-
lich attraktives und zukunftsorientiertes Modell
darstellen.
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